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Alle Rechte vorbehalten. 


Vorwort. 


Gelegentlich der Erörterungen des Ausſchuſſes des Vereins für Social» 
politif im September 1897 über den Antrag, die Verkehrspolitik, welche 
bezüglich der deutjchen Binnenwaflerftraßen und Eijenbahnen befolgt wird 
und die Konkurrenz diejer beiden Verkehrswege einer Unterfuchung zu unter- 
ziehen, wurde der Antrag gejtellt und angenommen, die Verhältniffe der in 
den Verkehrsgewerben bejchäftigten Arbeiter und Angeftellten zu erörtern. 
Für beide Seiten der Verkehräfrage, für die wirtjchaftliche wie die jocial- 
politijche wurden bejondere Kommiſſionen bejtellt, zunächit unter dem Vorſitz 
des Herrn Geh. Reg.-Rats Prof. A. Wagner. Nachdem diejer infolge der 
Überlaftung mit anderen Arbeiten den Borfi niedergelegt Hatte, ging die 
Leitung der ſocialpolitiſchen Kommiffion, welcher die Aufgabe zugewieſen 
war, die Arbeits- und Lohnverhältniffe der in den Berkehrsanftalten an— 
geitellten Beamten umd Arbeiter zu unterfuchen, im März 1898 auf den 
Unterzeichneten über. 

Die Kommiſſion erörterte die Art und den Umfang ihrer Aufgabe, 
jowie die Art ihres Vorgehen und ftellte Grundjäße auf für die an- 
zuftellenden Erhebungen und ein Erhebungsformular für die den Arbeitern 
und Angeftellten vorzulegenden Fragen. 

Der Ausſchuß beichloß, dem Vorfchlage der Kommiffion entfprechend, 
die Erhebungen auf die preußiichen, die bayrifchen, die fächfifchen, die 
württembergifchen, die badifchen und die djterreichifchen Staatsbahnen, ſowie 
auf die privaten und öffentlichen Straßenverkehrögewerbe auszudehnen, auch 
den Verſuch zu machen, kürzere Arbeiten über die Verhältniffe der Eifen- 
bahnarbeiter und Angeftellten in der Schweiz, England, Amerifa und 
Frankreich zu veranlafjen, die wenn fie auch nicht erfchöpfend jein würden, doch 
wertvolle Bergleichspuntte für die Beurteilung der beimifchen Verhältniffe 
bieten jollten. Zunächſt aber wurde ein Unterausſchuß beauftragt, das in 
den Berichten und Denkſchriften der preußifchen Staatseijenbahnverwaltung 
vorliegende Material auf feine Brauchbarkeit für die Zwecke der befchloffenen 
Erhebungen zu prüfen. 


VI Vorwort. 


So war ein lohnendes Ziel geſteckt und ein erheblicher Erfolg für die 
Aufklärung ſocialpolitiſcher Verhältniſſe, die bisher der eingehenden Forſchung 
entzogen waren, ſtand in Ausſicht, wenn‘ es gelang einerſeits die Staats— 
eifenbahnverwaltungen geneigt zu machen, die nötigen Erhebungen mit dem 
Verein für Socialpolitif gemeinfam oder doch in Übereinftimmung mit ihm 
vorzunehmen, andererfeitö die geeigneten Referenten für die Straßenverfehre- 
gewerbe einer Anzahl größerer Städte, als welche Berlin, Köln, Hamburg, 
Poſen, Breslau, Frankfurt a/M., München und Dresden in Ausficht ge- 
nommen waren, und für das Ausland zu finden. 

Mit Lebhaften Bedauern muß Eonftatiert werden, daß beide Voraus— 
jegungen nicht eingetroffen find. 

Die von dem hierzu beftellten Unterausfchuß vorgenommene Prüfung 
der Berichte und Denkichriften der preußifchen Staatzeifenbahnverwaltung 
hatte ergeben, daß das in denjelben enthaltene Material für die Zwecke 
der beabfichtigten Erhebungen nicht hinreichend war. Der Verein wandte 
fich daher in der nachſtehend abgedrudten Eingabe an den Herrin Minijter 
der öffentlichen Arbeiten mit der Bitte, ihm zur Grreichung der gejtedten 
Ziele jeine Unterftüßung gewähren zu wollen. Die Wiedergabe erfolgt 
wörtlich, weil aus ihr der Weg erfichtlich wird, den der Ausſchuß für 
gangbar hielt und gehen wollte, um ein möglichjt zutreffendes Bild der 
Arbeits- und Lohnverhältniffe der Angeftellten und Arbeiter des größten 
Verkehrsgewerbes Deutfchlands zu erhalten. 


„An Se. Erellenz 


den Miniſter der öffentlichen Arbeiten 
Berlin. 


Der Ausschuß des Vereins für Socialpolitif hat in feinen Sigungen 
vom September v. Ihs. und März d. 358. beichlofjen, die Dienft-, 
Arbeits» und Lebensverhältniffe der unteren Beamten, der Angeſtellten 
und Arbeiter in den Verkehrsgewerben einer eingehenden Unterfuhung zu 
unterziehen und das gewonnene Material nach erfolgter Bearbeitung in 
den Bereingfchriiten zu veröffentlichen. 

Die Erhebungen follen bei den Eifenbahnen die unteren Beamten, 
Hilfsbedienfteten und Arbeiter der Betriebs, Maſchinen-, Verkehrswerk— 
ftätten und Telegrapheninſpektionen umfaflen. Für die Königlich 
Preußiichen Staatäeifenbahnen Liegt in den amtlichen Berichten über 
deren GErgebnifje und in der dem Abgeordnetenhaufe anläßlich der Unfälle 
von 1897 vorgelegten Denkfchrift ein reichliches Material vor, welches 
Angaben über die Zahl und Beichäftigung der Angejtellten, deren Ent- 


Vorwort. VII 


lohnung, Dienſtdauer, Ruhepauſen, über Wohlfahrtseinrichtungen, ſowie 
Vergleichsziffern aus früheren Epochen und Daten hinſichtlich anderer 
Eiſenbahnunternehmungen enthält. Wenn dieſes Material dem Verein 
für Socialpolitik für ſeine Zwecke nicht hinreichend erſcheint, ſo liegt das 
an dem Umſtande, daß die Veröffentlichungen der Königl. Eiſenbahn— 
behörden den Zwed Hatten, ein allgemeines durchfchnittliches Bild zu 
geben und daß daher auch die Angaben und Tabellen überwiegend auf 
großen Durchſchnitten aufgebaut find, während der Verein danach ftrebt, 
ein möglichjt autreffende® Bild der Lage dee Individuums zu geben. 
Er glaubt, daß, um diefen Zweck zu erreichen, e8 notwendig ift, den Weg, 
den er bei Erhebungen über wirtjchaftliche Verhältniſſe mit Erfolg ein- 
geichlagen Hat, zu gehen: den der Detailerhebung durch Ausgabe von 
Fragebogen und durch Vernehmung einzelner Perfonen zur Ergänzung 
des gewonnenen Materials. 

Selbſtverſtändlich kann dies nur in beichränftem Maße gefchehen, 
immerhin aber doch in einem Umfange, der typifche Bilder für jede 
Kategorie der Angeftellten und Arbeiter in typijchen Bezirken der Königl. 
Preußifchen Eijenbahnverwaltung erkennen läßt. Der Ausſchuß des 
Verein für Socialpolitif ift der Meinung, daß die Erhebung in vier 
Bezirken zu erfolgen Hätte, in einem großftädtiichen (Berlin), in einem 
Bezirk ftärkften Verkehrs (etwa im rheinifch-weitfäliichen Induftriebezirk), 
in einem Bezirk ftarfen Verkehrs (Breslau, Magdeburg, Halle oder 
Hannover) und in einem oder zwei Bezirken jchwächeren Verkehrs, und 
daß fie fi auf die in der Anlage! verzeichneten Gegenftände zu er= 
ftreden hätte. 


ı 1. Zebendalter. 

2. Art der Dienitleiftungen einjchl. der Nebendienite. 

3. Art und Zeitpunft der Anftellung: etatsmäßig unfündbar oder Fündbar, 
als 2Zohnarbeiter mit oder ohne Kündigungsfrift, verfichert oder penfionsberedtigt. 
Dauer der Beihäftigung im Anftellungsverhältnis im legten Jahre. 

4. Höhe des feften Dienfteinlommens pro Monat bezw. Woche oder Tag. Feſt— 
ftehende Alterd- oder fonftige Zulagen. 

5. Hccordlohnverdienft der legten Berehnungsperiode und Dauer der legteren. 
Wirklicher Verdienft des letzten Jahres. 

6. Höhe der aus Nebendienften bei der Verkehrsanftalt fließenden Bezüge in der 
legten Berehnungsperiode und Dauer der legteren. Wirklicher Berdienft des legten 
Jahres. 

7. Betrag der Prämien, Kilometergelder, Stundengelder, Nachtgelder in der 
legten Berechnungsperiode und Dauer der legteren. Wirklicher Verdienft des legten 
Jahres. 

8. Angabe der Naturalbezüge: Wohnung, Feuerung, Feldnugung, Dienftkleidung 
und fonftige Vorteile. 


VIII Vorwort. 


Der Verein wird Referenten beſtellen, denen die Anſtellung der Er— 
hebungen über die Verhältniſſe der Angeſtellten und Arbeiter in den 
Verkehrsgewerben und die Bearbeitung des gewonnenen Materials ob— 
liegen wird. Außer den Staatseiſenbahnen kommen die Privat- und 
Kleinbahnen, die Straßenbahnen verjchiedener Art, der Omnibus» und 
Droſchkenverkehr in Frage. 

Eine gleichartige Darftellung ift für Bayern, Sachjen, Baden und 
Öfterreich beabfichtigt. Bezüglich des Auslandes, Englands, Nord- 
amerikas, Belgiens, Frankreich und der Schweiz follen kürzere, weniger 
eingehende Darftellungen veröffentlicht werben. 

Der Kaiferlich Öfterreichiiche Eifenbahnminifter hat dem Mitgliede 
unſeres Ausichuffes, Prof. dv. Philippovich in Wien, feine Geneigtheit 
ausgeiprochen, unferem Unternehmen feine Unterftügung zu gewähren. 
Er wird einen Beamten feine® Minifteriums beauftragen, in Gemeinjchaft 
mit dem von dem DBerein beitellten Referenten den Plan der Erhebungen 
feftzuftellen. Der vereinbarte Tragebogen foll dann durch die Eijenbahn- 
behörden an die zu befragenden Angeftellten und Arbeiter hinausgegeben 
und wieder eingefammelt werden. Der Referent wird dann das Material 
verarbeiten und die noch zu ergänzenden Lücken feſtſtellen, die Ergän- 
zungen werden nach erfolgter Vereinbarung durch die Behörden erfolgen. 
An den Hierbei und zur Feſtſtellung der allgemeinen Lebensverhältnifie 
der Angejtellten und Arbeiter erforderlich werdenden Beiprecjungen mit 
Einzelnen berjelben wird fid auch der vom Verein beftellte Referent 
beteiligen. 

An Euer GErellenz richten wir nun die ergebene Bitte, ung zur 
Grreihung des geftedten Zieles Ihre gütige Unterftügung gewähren zu 
wollen in der Weiſe, daß 

entweder die Königl. Eifenbahnbehörden angewiejen werben, den 
bejtellten Referenten bei Bornahme der Erhebungen und Vernehmungen 
zur Seite zu ftehen, 

oder daß diefelben angewiejen werden, die Erhebungen und Ver— 
nehmungen unter Mitwirtung unferes Referenten, wie das in Öfter 


9. Länge der Arbeitözeit und ber Dienftbereitichaft. Tag und Nachtdienſt. 
Auhetage. Ruhepaufen zu Haus und außerhalb des Hauſes. Mahlzeiten in oder 
außerhalb des Hauſes. Urlaub. 

10. Ausfihten in beffere Stellungen aufzurüden. 

11. Unterftügungsfafien. Vorteile u. Beiträge. Sonftige Wohlfahrtseinrid- 
tungen. 

12. Familienverhältniffe. Wohnung. Schule Berdienft der Frau oder der 
Kinder. Preisverhältniffe im Wohnort. 


Bormwort. IX 


reich geichieht, jelbjt vorzunehmen und in beiden fällen unferen Refe— 
renten aus dem ihnen zur Berfügung ftehenden Material diejenigen 
Mitteilungen zu machen, deren fie zur erfchöpfenden Erledigung ihrer 
Aufgabe bedürfen. 

Die Namen des oder der beftellten Referenten würden wir uns ge= 
fatten, Euer Exellenz nach Erlangung Ihrer Zuftimmung zu unferem 
Antrage mitzuteilen, auf die wir mit Rüdficht darauf zu hoffen wagen, 
daß die eingehende Darftellung der Verhältniffe der Angejtellten und 
Arbeiter der Königl. Preußifchen Staatseifenbahnen die Vorteile deg 
Staatsbahnſyſtems auch für dieje in ein Helles Licht ftellen wird. 


Der Borfigende Der Vorſitzende 
des Vereins für Socialpolitif. des Ausſchufſes zur Unterfuchung 
Schmoller. der Berhältniffe der Angeftellten 
und Arbeiter in den Verkehrs— 
gewerben. 


Frh. v. Berlepſch.“ 


Der Herr Miniſter lehnte das Geſuch ohne Angabe von Gründen ab 
und ſeinem Beiſpiel folgten Bayern, Sachſen, Baden, teils mit, teils ohne 
Begründung. Die Erhebungen waren damit unmöglich geworden, die be— 
abfichtigte Unterſuchung der dienſtlichen, Arbeits- und Lohnverhältniſſe der 
Angeſtellten und Arbeiter der deutſchen Staatsbahnen mußte aufgegeben werden. 

In ſterreich lief die Sache einigermaßen anders. 

Die öſterreichiſchen Mitglieder des Vereins für Socialpolitik hatten 
unter Mitwirkung des Handelsminiſters von Bärnreither im Sommer 1898 
Verhandlungen mit dem E. k. Eiſenbahnminiſterium gepflogen, die erkennen 
ließen, daß dieſes geneigt ſei nach gemeinſam verabredeten Grundſätzen wenn 
auch ſormell ganz ſelbſtändig vorzugehen. Es wurde in Ausſicht ge— 
nommen, zunächſt die Lage der Eiſenbahnwächter zu erheben, und zwar aus— 
ichließlih im Bereiche der f. f. Staatsbahn. Diefe Beichräntung war not= 
wendig, weil dem Minifterium fein Mittel zu Gebote ftand, die Direl- 
tionen der Privatbahnen zur Mitwirkung bei den Erhebungen heranzuziehen. 

Kurze Zeit darauf trat das von Dr. v. Bärmreither gefchaffene 
Arbeitsftatiftiiche Amt ins Leben, und es erichien zwedmäßig, die Er- 
hebungen über die Lage der Verkehrsbedienſteten diefem Amte zu über- 
tragen. In der erften Gikung des Beirat? wurde deshalb der Antrag 
geftellt, da Amt wolle eine Erhebung über die Lage der Verkehrsbedienſteten 
veranftalten. Der Antrag wurde angenommen und ein Ausſchuß mit der 
Vorbereitung der Erhebung betraut. 


X Vorwort, 


Inzwiſchen war die von dem k.k. Eifenbahnminifterium jelbitändig 
vorgenommene Erhebung über die Lage der Eifenbahnwächter beendet worden. 

Indem das Minifterium das jehr umfangreiche Material dem Arbeits- 
ftatiftifchen Amte zujfandte, war der Anlaß gegeben, den Ausschuß zu 
tonftitwieren. 

Zwei Mitglieder desjelben wurden beauftragt, das Material zu prüfen ; 
und als diefe Prüfung ergeben Hatte, daß es in gewiffenhafter Weife gefammelt 
jei, und daß die gegen die Erhebungen laut gewordenen Einwendungen ſich 
nicht aufrecht erhalten Liegen, beichloß der Ausschuß und fohin auch der 
Beirat, dad Amt zu erfuchen, es möge da gefammelte Material einer 
wiſſenſchaftlichen Bearbeitung unterziehen. 

Zur Erhebung der Lage der Eifenbahnmwächter hatte das Miniſterium 
zwei Fragebogen hinausgegeben. 

Der erite mehr allgemein gehaltene wurde von fümtlichen 9—10 000 
MWächtern der f. k. Eifenbahnen ausgefüllt, wobei natürlich die Beamten dort 
ausfüllen halfen, wo es notwenig war. Daneben wurde mitteljt eines 
zweiten jehr in die Einzelheiten eingehenden Fragebogen? die Lage von 
440 Wächtern — je 40 in jedem der elf Direktionsbezirke — ganz genau 
feſtgeſtellt. 

Mit dieſen Erhebungen über die Lage der Wächter iſt die Thätigkeit 
natürlich nicht abgeſchloſſen. Es wurde vielmehr beſchloſſen, die mehr als 
10000 Köpfe umfaſſenden Werkſtättenarbeiter der £.f. Staatsbahnen in den 
Bereich der Unterfuchungen einzubeziehen. Die vom Miniftertum aus— 
gearbeiteten Fragebogen wurden im Ausſchuſſe einer eingehenden Prüfung 
unterzogen und jodann in der Plenarfikung des Arbeitsbeirats angenommen. 
Bon den Fragebogen bezieht fich der erjte auf die Zahl der Arbeiter der 
einzelnen Werkjtätten, die Art ihrer Beichäftigung und Entlohnung u. f. mw. 
Der zweite fucht die Berhältniffe des einzelnen Individuums zu erfaffen. 
Während demnach der erjte Fragebogen nur von der Werkjtättenleitung 
auszufüllen jein wird, ift bei Ausfüllung des zweiten eine Mitwirkung der 
Arbeiter gedacht. Der dritte Fragebogen endlich foll als Anhaltspuntt 
bei der mündlich durchzuführenden Enquete dienen. Denn durch Einfügung 
einer jolchen in den Rahmen der vorzunehmenden Erhebungen werden dieje 
ihre befondere Bedeutung erlangen. 

Unfere öfterreichifchen Mitglieder Hoffen hiernach in kurzer Zeit über 
die Lage eines zwar nur kleinen Teiles der Verkehrsbedienſteten, aber über 
diejen jo genau unterrichtet zu fein, wie dies bisher noch in feinem Lande 
des Kontinent? erreicht wurde. 


Normwort. xl 


Für die Unterfuchung der Verhältniffe der Angejtellten und Arbeiter 
der Straßenverfehrsgewerbe wurde vom Unterausſchuß das nachjtehend ab— 
gedrudte Programm und Erhebungsformular aufgeftellt. 


Programm. 


Die Erhebungen follen fi auf die Verhältniffe der unteren Bedienfteten und 
Arbeiter der Privatpoften, des Strafenbahn-, Omnibus» und Drofchlenwejens er- 
ftreden. 

Es wird angenommen, dat fie weientlih durd Auskunft der Unternehmer und 
durch Vernehmungen von Einzelperfonen geführt werden, e3 bleibt aber dem Re- 
ferenten überlafien, fi auch auf andere Weife Information zu verfchaffen, verlangt 
wird nur, daß fie volljtändig und zuverläffig find. 

Auch die Art der Darftellung bleibt dem Referenten überlafien. 

Für die Vernehmungen wird nachſtehendes Formular zu Grunde gelegt werden 
lönnen, welches zugleich einen Anhalt giebt für die Punkte, welche durd die Er- 
bebungen Hargeftellt werden jollen. 

68 wird darauf gerechnet, daß die Darftellung der Verhältniſſe im Erhebungs- 
bezirf etwa innerhalb eine Jahres vorgelegt wird. 


Erhebungsformular 


für die Frage der Verhältniſſe der Angeftellten und Arbeiter der Straßenverfehrs- 
gewerbe. 

1. Wie beißt und mie alt ift der Befragte? 

2. Bei welhem Unternehmer ift er befchäftiat? 

3. Welche Art von Dienftleiftungen und Nebendienjten hat er zu verrichten? 

4. Wann und unter welhen Bedingungen ift er angeftellt? Unfündbar oder 
fündbar mit mwelder Kündigungsfrift? Verſichert oder penfionsberedtigt? Wie 
lange war er im legten Jahre bejchäftigt? 

5. Wie hoch war fein feftes Dienfteinfommen pro Monat bezw. Woche oder 
Tag, wie hoch die aus Nebendienften fließenden Bezüge im legten Jahr? Im Falle 
der Hccordlöhnung: wie hoch waren die Accordlöhne normiert, wie hoch war das 
Hccordlohnverdienft im legten Jahre? 

6. Wurden Prämien, Kilometergelder, Stunden und Nachtgelder gezahlt und 
in welcher Höhe? Wie hoch war der Gefamtbetrag im legten Jahre? ® 

7. Erhielt der Befragte Naturalbezüge: Wohnung, Feldnugung, Dienftlleidung 
oder andere? Wie hoch war deren Betrag im legten Jahre zu veranfchlagen? 

8. Wird auf eine Einnahme aus Trinkgeldern des Publikums gerechnet? Wie 
hoch belief fich diefelbe im letzten Jahre? 

9. Wie lange laufen der tägliche normale Dienft und die normale Dienftbereit- 
Ihaft? Wie oft kommen durhichnittlih im Monat Nebenftunden vor, wie lange 
dehnt fih dann in ber Regel die tägliche gefamte Dienftarbeitszeit auß? Welche 
regelmäßigen Ruhepauſen finden jtatt, giebt es außer ihnen auch unregelmäßige 
NRuhepaufen? Wie oft werden dienftfreie Tage gegeben, in der Woche oder im 
Monat? Wieviel Stunden der Tages- und Nachtzeit umfaffen diefe dienftfreien 
Tage regelmäßig? Wieviel dienftfreie Tage fielen im legten Jahre auf den Sonn- 
tag? Wann und wie oft war der Beſuch des Gottesdienftes, insbefondere des 


XII Vorwort. 


Hauptgottesdienſtes möglich? Die durch thatſächlichen Dienſt und Dienſtbereitſchaft 
während zweier Wochen in der verkehrsreichſten Zeit bejegten Stunden find auf 


folgendem Schema burchzuftreichen. 
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Vorwort. XIU 


Wie oft kehrten folche verfehräreihe Wochen im legten Jahre wieder? 

10. Wieviel Zeit braucht der Befragte, um von feiner Wohnung zum Ort des 
Dienftantrittö zu gelangen? 

11. Beftehen Wohlfahrtseinrihtungen für die Angeftellten und Arbeiter ? 

12. Haben die Angeftellten und Arbeiter Ausfihten in beſſere Stellungen auf- 
zurücken? 


—n 


Im Anfang gelang es auch geeignete Referenten für eine Anzahl 
größerer Städte zu gewinnen, fo für Berlin, Köln, Poſen, München, Breslau, 
Hamburg, Dresden. Der Berein Deutjcher Straßenbahn und Kleinbahn: 
verwaltungen (Sit in Hamburg) gab dem Erjuchen des Vereins, ihn bei 
feinen Erhebungen zu unterjtüßen, in bereitwilliger Weiſe nad) und 
richtete unter dem 6. März 1900 an feine Mitglieder ein entiprechendes 
Schreiben. 

Soweit war alles in befriedigender Weife vorbereitet. Nun aber er- 
Elärten mehrere der Herren Referenten, daß fie wegen Überlaftung mit 
anderen Arbeiten, oder aus anderen Gründen von der übernommenen Aufgabe 
zurüdtreten müßten, und zwar teilweife zu einem fo jpäten Zeitpunft, daß 
ein rechtzeitiger Erjag für fie unmöglich wurde. Denn es war nicht möglıd), . 
den Termin für die Ablieferung der Arbeiten ins unbeftimmte hinaus— 
zufchieben, weil einige derjelben abgeliefert waren und veröffentlicht werden 
mußten, jollten fie nicht veralten und an Intereſſe verlieren. Das gilt 
befonders von der Arbeit für Berlin, in welcher der große Strife der 
Straßenbahner Berüdfichtigung gefunden Hatte. 

Das Refultat der Bemühungen des Ausſchuſſes war jchließlich der ge- 
ftellten Aufgabe gegenüber gering, es beitand in fünf Arbeiten, von denen 
einige ſich auf die Wiedergabe der für die Angeftellten der Straßenbahn 
verkehrsgewerbe bejtehenden dienstlichen Beitimmungen und Lohnfäße be— 
ſchränkten. 

Von einer Befragung der Angeſtellten und Arbeiter war hier abgeſehen 
worden, was zum Teil wohl ſeine Erklärung darin findet, daß mündliche 
Erhebungen bei dieſen außerordentlich ſchwierig find mit Rückficht auf den 
Umftand, daß fie ſehr Häufig erſt in vorgerüdter Abendſtunde dienftfrei 
werben. 

Bon einer eingehenden, in die Breite und in die Tiefe gehenden Unter- 
juchung der focialen Lage der Angeftellten und Arbeiter der Straßenver- 
fehrägewerbe in Deutjchland war demnach nicht die Rede, und da auch die 
Abficht, über die Verhältniffe der Eifenbahnarbeiter und Angeftellten gründ— 
liche Erhebungen anzuftellen, vereitelt war, fo lag die Frage nahe, ob der 
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Verein nicht davon abjehen jolle, Arbeiten über die ſociale Seite der Verkehrs— 
gewerbe zu veröffentlichen. Wenn der Ausſchuß fich Hierzu dennoch ent- 
ichloß, jo beftimmte ihn zunächit der Umstand, daß es gelungen war, eine 
jocialmwiffenjchaftliche Studie zur focialen Lage der Eifenbahner zu erhalten, 
die zwar nicht auf officiellen oder privaten Erhebungen großen Stil be— 
ruhte, dafür aber den Vorzug hatte, aus unmittelbarer Beobachtung eines 
hellfehenden Auges und klaren Kopfes hervorgegangen zu fein. Der Ber: 
faffer ift, wie er jelbjt erzählt, für längere Zeit als Arbeiter im Oſten und 
Weſten der Monarchie in den Bahndienjt getreten, hat eigene Erfahrungen 
gefammelt und reiche Gelegenheit gehabt, die anderer Beobachter, vor allem 
die der Arbeiter und Beamten jelbit, zu benugen. Er jchildert die Dinge, 
wie fie fi) von unten gejehen darjtellen, aber nicht kritiklos, den Unter: 
grund und Rahmen feines Bildes liefern die amtlichen Beröffentlichungen. 
Diefe Arbeit erfchien jo wertvoll, daß es höchſt bedauerlich gewejen wäre, 
wenn fie nicht veröffentlicht worden wäre. 

Sodann boten doch auch zwei der Arbeiten über die Straßenverfehra- 
gewerbe, die über München und Berlin, jo eingehende Darftellungen der 
Lage der Angeftellten in diefen Gewerben, daß deren Veröffentlichung 
wünjchenswert erjchien. Für die Berliner Arbeit trat, wie jchon erwähnt, 
das Moment der Behandlung des großen Ausſtands der Straßenbahner 
verjtärfend Hinzu. 

Auch die von einem Mitarbeiter des Muse Social in Paris gelieferte 
Arbeit über die Angeitellten der franzöfifchen Eifenbahnen, ſowie der 
Omnibus und Straßenbahnen von Paris enthält wertvolles Material für 
den Vergleich deutjcher und franzöfifcher Verhältniffee Die drei übrigen 
Referate haben ihren Wert als Beitrag für weiter fortzufegende Unter 
juchungen. Ob dieje Überhaupt vorzunehmen und auf weitere Orte aus— 
zubehnen find, bleibt abzuwarten, Wie bekannt Hat die frühere Arbeits- 
jtatiftifche Kommiſſion bejchloffen, die BVerhältniffe der Angejtellten und 
Arbeiter der Verkehrsgewerbe in den Kreis ihrer Unterfuchungen zu ziehen. 
63 ijt anzunehmen, daß deren Nachfolger, die focialpolitifche Abteilung des 
jtatiftifchen Reichgamtes dieſen Beichluß aufnehmen und eine eingehendere 
Darftellung mit Hilfe des ihr zur Verfügung ftehenden umfangreichen 
Apparates liefern wird, ala es dem DBerein für Socialpolitit möglich fein 
würde, Jedenfalls wird er feine weiteren Beſchlüſſe von dem Ausfall dieſer 
oificielen Enquete abhängig machen müffen. 


Frh. von Berlepid. 


Inhaltsverzeichnis. 


Seite 


3ur forialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 
Socialwiffenihaftlihde Studie von Waldemar ——— 
Einleitun 


Allgemeine — — Arbeit — = Arbeiter im Eifenbahnbetriebe 7 

Das Lofomotivperfonal F JJ — 
Dienſteinteilung für das — — 

ntenfität der dienſtlichen Beanſpru ung 








Das Arbeiterverhältnis im preußiſchen Staatäbahnbetriebe -. . » » 2... 161 
Wohnungs- und Unterftügungsmweien . EEE EINE 








Die Arbeits- und Lohnverhältniffe der Angeftellten der 
Düfleldorfer Straßenbahn. 


Bon Paul EEE EEE 





. Die Zage der Heinen — Per der Angeftellten . ce ae 


5 Mittel zur 





Fre. — — 


XVI Inhaltsverzeichnis. 
Seite 
Die Verhältniſſe der Angeſtellten und Arbeiter der Straßen— 
verkehrsgewerbe in Poſen. 
Bon Dr. Sample . » 2 2 2 2 202000. 8085 


Zur fage des im Münchener Straßenverkehrsgewerbe befchäftigten 


Perfonals. 
Bon 8.9. Döüfher . . >» > 2 202020. 817 
Die Timber 41898 
II. Die Tramcar . . en Eee ee 00 
III. Das öffentliche Fußrmwert . a a a a ee et a has ee a 





Erhebungen über die Verhältnife der Bedienfteten und Arbeiter 
im Straßenverkehrsgewerbe Berlins. 


Don Frig Deihen.. - - - ; 367 
1. Einleitung. Die Entwidlung der öffentlichen ——— 369 
I. Das Droſchkenweſen. Anzahl, Größe und Rentabilität der Betriebe. 
Lohnſyſtem . . » 386 
III. Die Straßenbahnen. Poligeireglement, Art und Zahl der Angefteten, 


Beförderung, VBorbedingungen, Arbeitävertrag, — und Lebensalter 428 
IV. Das Omnibusweſen. 


ea en 
V. Die Dampffdiffahrt- Unternehmungen. en a er 
VI. Die Brivatpoften. . . . . 504 
VI. Das Gütertra KEpertweien (Spebition 2 Gpeierei) . re 
VID. Haushaltungsrednungen, Statiftifhes - » 2 2... 521 





Les ouvriers des transports en France 
(chemin de fer, omnibus et tramways et voitures de place de Paris). 
Par Comte Leon de Seilhac. 
I. Les employ®s de chemin de fer frangais C... 5385 
II. Les employés d’omnibus et tramways à Paris... 547 
III. Les eochers de fiacre ä Paris . . 2 2 2 2 2 2 0. 556 


F} * 





Sur focialen Lage der Eifenbahner 
in Preußen. 


Socialwiffenfhaftlidhe Studie 


von 


Waldemar Zimmermann. 


Schriften XCIX. — Straßentransportgem. 1 


Einleitung. 


„Wir leben im Zeichen des Verkehrs.” Dies Wort klingt durch die 
Lande. Die gefteigerte Beweglichkeit, das Streben nad) immer vollfommnerer 
Überwindung des trennenden Raumes ijt eine der harafteriftifchen Außerungen 
des hajtenden Lebensdranges der Gegenwart. Heut fahren in Deutfchland 
alljährlih 800 Millionen Reifende im Dienft ihrer Lebensintereffen auf der 
Eifenbahn, von den Hunderten von Millionen des Binnenortsverfehrs ganz 
abgejehen. Und das jtolze Gefühl, wie herrlich weit es der Menſch in der 
Befriedigung diefes elementarften Bebürfnifjes der Geſellſchaft, in der För— 
derung des Verkehrs und des Güteraustaufches gebracht hat, ift wohl faft 
überall verbreitet. 

Die allgemeine Huldigung an den Verfehrögenius hat nur noch in ber 
ftaunenden Bewunderung der Technik eine Parallele. Wie im Motiv ihr 
verwandt, ift fie es aber auch in der Art ihrer Bethätigung. Wie man geblendet 
vor dem Glanz der technifhen Errungenfchaften fteht und in dem Preis 
ihrer Zeiftungen fich nicht genug thun fann, während doch der Durdfchnitts- 
gebildete von dem Werdegang der technifchen Schöpfung faum eine flare 
Vorftelung hat, ja auch nur felten die Notwendigkeit empfindet, die Ele- 
mente des inneren Getriebe fennen zu lernen, fo erfchöpft ſich leider vielfach 
die Sympathie für das impofante Verfehrsgewerbe und jelbft für den groß- 
artigiten und einem jeden vertrauten Zweig, für die Eifenbahn, in dem 
Intereſſe an den Außenerfcheinungen, an den Vorteilen, die diefe oder jene 
Neugeftaltung bier bringen fünnte; auf die innere Struftur des Betriebes 
erjtredt fie fih nur ausnahmsweiſe. 

Der Neifende, der in feinem mohligewarmen Abteil, behaglich zurüd- 
gelehnt, die Meilen zwifhen Berlin und Köln im Fluge durhmißt, genießt 
zufrieden die Segnungen des Verfehrsbetriebes; vielleicht klagt er auch über 
die ungenügende Lüftung und Beleuchtung, über die „menſchenunwürdige“ 
Ausftattung der Wagen, über das Schütteln und Stoßen des Zuges, ſoweit 
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ihm feine Gedanken, die fih mit dem Biel der Reife befchäftigen, Muße 
lafjen: — die Arbeit, die es ihm ermöglicht, zu diefem Ziele zu gelangen, 
intereffiert ihn in den feltenften Fällen. An die Männer, die draußen in 
Wind und Wetter um feinetwillen ftehen, — der am Requlator der Mafchine, 
jener am Wege beim Schranfenzuge, der hier auf dem Stellwerk, der dort 
am Bahnfteig, — an fie braucht er ja nicht zu denken. 

Nur das Gefühl der Unfiherheit, die Beforgnis eines Unfalls, die ihn 
plößlich bejchleiht, vermag jeine Gedanken einmal auf die Beamten hinzu- 
lenfen und die Frage in ihm anzuregen, ob jie auch ftramm auf dem 
often feien. 

Da erft fett das Intereſſe für die innere Struktur des Verfehrsfyftems, 
für die Arbeitsverfaffung innerhalb diefes Riefenbetriebes ein. 

Diefes Moment, dat Millionen von Menschenleben hier täglich in Ge- 
fahr find, neben der Bedeutung dieſes Betriebes für die Aufrechterhaltung 
unferes gefamten heutigen Wirtfhafts- und Gejelljchaftslebens, defjen Aderneg 
diefes Verkehrsſyſtem darftellt, iſt wahrlich Grund genug, fi mit der Kon— 
ftruftion und der Arbeitsweiſe des großen Apparates, mit den Wurzeln 
der Erjcheinungen diefer eigenartigen Arbeitöwelt zu befaſſen. Und zwar 
dürfte ſich neben der Phyfiologie diefes Körpers vielleicht auch eine Pathologie 
als theoretifche Notwendigkeit erweiſen. 

Außer diefen Gründen der öffentlihen Wohlfahrt und Sicherheit, die 
eine Durchleuchtung des Organismus von der focialpolitifhen Seite her 
ebenfo dringend wie die bislang ausſchließlich geübte techniſche Beobachtung 
erheifchen,, ift e8 aber vor allem die Thatjahe, daß es ſich in diefem Be- 
triebe, — id fprehe nun insbejondere von dem preußijchen Eifenbahn- 
betriebe —, um ein Drittel Millionen Menſchen handelt, deren Arbeits- und 
Lebensverhältniffe hier auf dem Spiele jtehen, alfo um ein focialpolitifches 
Niefenproblem, wie es ung nicht zum zweiten Male in einem Betriebe der 
Welt begegnet. Zudem iſt dieſer Betrieb ein Staatöbetrieb, der nicht 
der Eigenmacht eines privaten Unternehmers unterfteht, fondern als 
defien Betriebsherr und Arbeitgeber fi das gejfamte in der Krone ein- 
heitlich repräfentierte Volk fühlen muß. Kenntnis von der focialen Verfaſſung 
diejes Unternehmens zu gewinnen, ift eine öffentliche Pflicht für jeden Staats— 
bürger, denn hier ift das Feld, wo der Staat, unbeengt durch die Schranken 
des Sondereigentums und des privaten Intereſſes, feinen focialpolitifchen 
Willen rein bethätigen darf. 

Die preußifch-heifiiche Eijenbahnbetriebsgemeinfchaft mit ihren mehr als 
30000 km Betriebsausdehnung, das größte einheitlich verwaltete Eifen- 
bahnneß der Erde, ift zugleich ein hervorragendes Beifpiel ftaatswirtichaft- 
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licher Unternehmung, fo daß aud die nationalöfonomifhe Wiſſenſchaft ein 
Interefje daran haben dürfte, dieſes Syſtem nicht nur unter wirtfchafte- und 
finanzpolitiichem, jondern aud unter focialpolitifhem Gefihtspunfte behandelt 
zu ſehen. Schließlich bietet dieſes Betriebsfeld in feinen gewaltigen Be- 
amten: und Arbeiterheeren ein großartiges Objekt für das Studium der 
focialen Organifation, des beruflichen Zuſammenſchluſſes zwed3 Förderung 
der Standes- und Wirtjhaftsintereffen, und giebt weiterhin Gelegenheit, die 
Kreuzung der vom Geift der Gegenwart hineingetragenen gewerkichaftlichen 
Tendenzen der Gleichberechtigung und Koordination mit dem aus der Ge- 
fhidte und dem inneren Weſen diefes Betriebes erwachfenen Mächten ber 
Subordination und Disciplin zu beobachten. Wahrlih Anläffe genug zu 
glauben, daß dieſer ergiebige Boden gründliche Bearbeitung erfahren und 
nusbare Frucht für die Wiffenfhaft und die politifhe Erkenntnis getrieben 
haben müßte. Sehen wir doch in jedem anderen Gewerbszweige, zumal 
wenn fi ihm das öffentliche Intereſſe gelegentlich zumandte, Gemwerbe- und 
Sorialpolitifer im Bunde mit der Wiffenfchaft eifrig thätig, teild auf dem 
Wege privater Umfrage, teild auf dem Wege der öffentlichen und amtlichen 
Erhebungen Licht über die focialen Zuftände des Betriebes zu verbreiten. 
Durh ihre Fabrikinfpeftoren vermittelt ung die Regierung ſelbſt £ritifche 
Darftellungen der Arbeitsverhältnifje in den einzelnen privaten Unter- 
nehmungen. Sollte diefe Aufhellungsarbeit nit um fo erfolgreicher im Be- 
rei des größten öffentlichen Betriebes, an dem das ganze Volk aufs engite 
intereffiert ift, im Bereich der Eiſenbahn fich betätigt haben ? 

Nein! Über die preußifchen Eifenbahnbetriebs- und Arbeiterverhältniffe find 
wir durch feinerlei ſyſtematiſche Schilderungen unterrichtet. Eine fo hervorragende 
Rolle die Lofomotive und der Bahnhof in der fchönen Litteratur fpielen, in 
der focialpolitiihen Litteratur ift das Flügelrad, wenn man von einzelnen 
focialtheoretifchen Abhandlungen, wie etwa denen des Eifenbahndireftors 
De Terra abfieht, faum von privater Seite behandelt worden. Es konnte 
feine genügende Darftellung entjtehen, weil der Eifenbahnbetrieb nah außen 
feft abgeſchloſſen ift, eine öffentliche Erörterung focialer Verhältniffe unter 
den Beamten aber durchaus vermieden wird, da das Odium focialdemo- 
fratiiher Tendenzen an derlei Bethätigung allzuleicht fi anheftet. Nur 
vereinzelt und ſtets anonym gelangen kritiſche Beiprehungen von Mißſtänden 
in die Prefie. 

Diefe Zeitungsnotizen „aus dem Reiche des Herrn von Thielen” ſowie 
die Stenogramme über die Verhandlungen der zahllofen Petitionen von 
Eifenbahnern im preußifchen Landtage, die Fachprefie endlid der Bahn- 
beamten und Eifenbahnmerfjtättenarbeiter find die einzigen nichtamtlichen 
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Duellen, aus denen man einigen Aufſchluß über die focialen Zuftände im 
Betriebgreihe der Eifenbahn gewinnen fonnte, und felbftverftändlich meift 
nur einfeitigen, durchaus lüdenhaften Aufichluß, da bloß die grellen Punkte 
einer Schilderung wert gefunden werden, das maßgebende gewöhnliche 
Bild der Dinge aber hierbei größtenteild verborgen bleiben muß. Die 
Details der Fachprefje ſetzen überdies eine gegenftändliche Kenntnis der Dinge 
voraus. | 

Die amtlihen Veröffentlihungen, die die fociale Frage des Eifenbahn- 
betriebs berühren, bejtehen in einer „Denkſchrift über den Stand der Betriebs- 
fiherheit, die Betriebseinrichtungen und den Betriebsbienft auf den Staats- 
bahnen” und in den alljährlichen Berichten über die Ergebnifje des Betriebes 
der vereinigten preußifchen und heffifchen Staatseifenbahnen, die der Minifter 
der öffentlichen Arbeiten dem Abgeorbnetenhaufe gelegentlih der Beratung 
des Etats der Eifenbahnverwaltung vorlegt; ſie enthalten im Anhang feit 
1895 verſchiedene den Geſamtbereich umfafjende, Inappe Nachmweifungen über 
die an die Gehilfen und Arbeiter gezahlten durchſchnittlichen Tagesver- 
gütigungen und Löhne, über die täglihe Dauer des planmäßigen Dienftes des 
Perſonals, über die Unfälle im Betriebe, über die Xeiftungen der Arbeiter- 
Kranfen- und Penſionskaſſen ſowie über die Wohlfahrtseinrichtungen, und 
fhlieglih aud den Wortlaut der Vorfchriften über die täglihe Dauer der 
planmäßigen Inanſpruchnahme und Ruhe des Eijenbahnbetriebsperfonals. 

Diefer fummarifche Querjchnitt durch die focialen Verhältniſſe des Eiſen— 
bahnperfonals mit feinen „Durchſchnitts-“ und „planmäßigen” Angaben, an 
fich erfreulich als Fortfchritt der Berichterftattung, kann natürlich als unmittelbare 
focialpolitifche Erfenntnisquelle nicht in Betracht fommen. Einmal ift der Ver- 
waltungsbericht des Betriebgleiterd eines Unternehmens nod niemals eine 
fritifche Gefchichtödarftellung gewefen ; er fann im günftigften Falle darthun, wie 
man die Dinge von oben fieht; bei focialen ragen handelt es ſich aber 
gerade darum, wie fi die Dinge von unten gefehen darftellen, das heißt, 
wie die Verhältnifie von den Beteiligten empfunden werden. Der minifte- 
rielle Bericht indes will überhaupt nicht fociale Wirfungen und Zufammen- 
hänge ſchildern; er wertet nicht, er giebt abfolute Daten ohne Maßjtäbe. 
Nur durh die Methode des Vergleichs könnte man diefen Zahlen eine 
verſtändliche Sprache leihen. 

Angefihts diefes Mangels einer fritifhen Berichterftattung über dieſes 
wichtigſte Feld der gewerblichen Arbeit hatte der Verein für Socialpolitif 
feinerzeit den Beſchluß gefaßt, eine Enquete über die Lage der Angeftellten 
des Verkehrsgewerbes zu veranftalten. Sein Gefuh an den Minifter der 
öffentlihen Arbeiten, eine Umfrage mittelft Fragebogens bei den Eifenbahn- 
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bedienjteten zu geftatten, erfuhr indes mit der Begründung eine Ablehnung, 
daß folche Umfrage die Disciplin der Beamtenfchaft gefährden fünnte, daß 
fie fih ſchließlich auch erübrige angefichts der amtlichen Berichte über die 
wejentlihen in Betracht fommenden Punfte. 

Die vorliegende Arbeit nun ift ein privater Verſuch, der großen frage: 
wie fieht e8 unter den Eifenbahnern aus? — beizulommen. Ein Verſuch, 
entfprungen aus einem tieferen focialen Intereſſe, aber unternommen mit 
den unzureichenden Mitteln des Einzelnen und drum von dem Ziele, allen 
jenen bebeutfamen ragen, die eingangs als Ziel einer derartigen Arbeit 
bingeftellt wurden , gerecht zu werben, weit entfernt! und doc als mög- 
lichft wirklichleitögetreuer Bericht über die Verhältnifje der unteren An- 
gejtellten des äußeren Bahndienftes, infonderheit des Fahrperſonals, vielleicht 
ein nicht unnüter Beitrag zur Kenntnis des großen Unternehmens. Gewiß 
in der Hauptfadhe nur eine Sammlung von Stichproben aus dem un- 
geheuren Bereihe, und doch vielleiht brauhbar als ein Maßſtab zur Be- 
urteilung der abfoluten amtlihen Ziffern. 

Die Dinge erfcheinen hier von unten gefehen. Die Daritellung ftüßt 
fih zu einem Teil auf eigene Erfahrung: — der Verfaffer ift zum Zwecke 
eigener Beobachtung ſelbſt für längere Zeit als Arbeiter im Dften und 
Weften der Monardie in den Bahndienft getreten —; weiterhin auf die 
Mitteilungen anderer Beobachter, ſowie vor allem der Arbeiter und Beamten 
felbft, zum dritten endlich auf die kritiſche Benutzung des in der Fachpreſſe 
gebotenen Materiald. Den Untergrund und den Rahmen diefes Bildes 
liefern dann die amtlichen Veröffentlihungen. Die Beobadhtungen und 
Daten in diefer Arbeit ftammen aus den letzten drei Jahren. 


Allgemeine Charafterijtif der Arbeit und der Arbeiter 
im Gijenbahnbetriebe. 


Der Eifenbahnbetrieb, fpeciell der Fahr- und Bahnhofsbetrieb, weicht von 
dem Charalter der übrigen gewerblichen Großbetriebe dadurch erheblich ab, daß 
die Betriebsfteigerung, die Erhöhung feiner Leiftungsfähigfeit nicht jo fehr 
auf der Mafchine, als vielmehr auf dem Menſchen beruht. Da aber ein 
gewerblicher Großbetrieb im legten Grunde in der mafchinellen Struktur, bei 
der ein Glied pünftlih und automatifh in das andere greift, feine Dafeins- 
vorausfegung hat, jo liegt die Auffaflung nahe, daß im Eifenbahnbetriebe 
eben der Menſch das mafchinelle Element erfegen muß. Wie die Räder 
eines Uhrwerfes müfjen hier die Dienftleiftungen genau ineinander greifen ; 
jobald ein Glied verfagt, „nicht will, ftehen alle Räder till”. Das Unter- 
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laffen einer Weichenftellung mit ihren verhängnisvollen Folgen fann unter 
Umftänden einen ganzen Bahnhofsbetrieb zum Stoden bringen und damit 
auch den Durchgangsverkehr lahm legen. Durch die peinlichite Dienftreglung, 
dur die Pflicht mechanisch genauer Dienfterfüllung, dur die eiferne Dis- 
ciplin find die verfchiedenartigen Glieder zu einem einheitlichen, arbeits- 
fähigen Mechanismus zufammengefchmiedet. Der Menfh wird im Eifen- 
bahnbetriebe nicht Diener der Mafchine wie font im Großbetriebe, er wird 
jelbft Mafchine. Aber doch aud nur nad) der einen Seite bin, nur in dem 
Sinne der pünktlichſten, peinlich genauen, Schlag um Schlag aufeinander 
folgenden Leiſtung. Auf der anderen Seite werben gerade vom Bahn- 
betriebe an die menjchliden Eigenjchaften des Beamten, an feine Fähigkeit 
individueller Funktion, an feine pſychiſchen Kräfte Anforderungen geftellt, 
wie in faum einem zweiten Großbetriebe. Der Eifenbahngroßbetrieb ift in 
feiner 2eiftung und feiner Betriebsfteigerung eben nicht wie jeder andere 
Großbetrieb abgeftelt auf Koncentration, fondern auf Expanſion, nicht ſo— 
wohl auf immer rationellere Hereinziehung von bislang felbftändigen Be- 
triebselementen und ihre Vereinigung zu einer centralen technifchen Einheit 
mit höherer Zeiftungsfähigfeit in faft unverändertem Betriebsrahmen: viel- 
mehr ift er abgeftellt auf eine ftetig gefteigerte Kraftentfaltung über meite 
Flächen nad außen hin. Der Betriebsfern bleibt technifch faft gleih, der 
Betriebörahmen wächſt, teils direft räumlich durch Erweiterung des Netzes, 
teild indirekt örtlich durch immer feiner differenzierte Anpaffung an die in 
Ihwanfenden Kurven wachſende Beanfprudung durd die Außenwelt. Diefe 
Leiſtungsſteigerung an der fich mweitenden Beanſpruchungsfläche, die räumliche 
und örtlihe Differenzierung der im einheitlihen Staatsbahnbetriebe ge- 
gebenen Verfehrsintegration jteht im geraden Gegenſatze zu der Betriebs- 
foncentration der Großbetriebe ſonſt; fie bebeutet beinahe eine Umfehrung 
jener integration arbeitsteiliger Gliederung, die im induftriellen Riefen- 
betriebe uns entgegentritt. Der Bahnbetrieb erfordert entjprechend eine 
andere Qualität von Arbeit ala jener. Der nicht in einem Gehäufe zu- 
fammengefaßte Großbetrieb des Bahntransportes muß notwendig einer all» 
gegenwärtigen Kontrolle entbehren, fich vielmehr auf die Perfönlichkeit der 
im Außendienft thätigen Elemente jtügen. Der Betriebsrahmen, d. 5. alle 
die Momente, die die Leiftungsgrenzen des Betriebes umfchreiben, die Fahr— 
zeit, die Stredenlänge und die Verkehrsbeanſpruchung, die Stredenbejchaffen- 
beit je nad Unterhaltung und Gelände, die Witterungseinflüffe, die Be- 
triebsftörungen, — diefer fo beftimmte Betriebsrahmen ift ein derart 
variabler, dehnungsfähiger, daß fih ihm nur ein höchft elaftifcher, befeelter 
Drganismus zwedentfprechend und dauernd leiftungsfähig einfügen fann. 
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Mit der Präcifion des ftarren Mechanismus allein würde ein Eifenbahnbetrieb 
feiner Beitimmung nicht” gerecht werben fönnen. Das genau automatifch 
arbeitende Glied im Betrieb draußen müßte im Falle anormaler Leiftungs- 
anforderung oder bei einer Betriebsftörung verfagen und zur binderlichen 
Mafje werden, wenn nicht eine ihm innewohnende individuelle Initiative 
es zur augenblidlihen Anpafjung und Bethätigung den veränderten Um— 
ftänden entſprechend anregte. Neben der mechaniſchen Funktion tritt hier 
der organifche Charakter der Eifenbahnbetriebsarbeit in die Erfcheinung ; und 
die Bedeutung des Arbeitsmenſchen, des denfenden Betriebselements, der 
befeelten Nervenzelle innerhalb dieſes Organismus gegenüber dem Betriebs- 
wert der Majchine ift damit nachdrücklich ausgefprocen. 

Die Bejonderheit der Eifenbahnbedienfteten in der gewerblichen Arbeiter: 
welt liegt in dieſem Unterſchiede der Betriebsftrufturen des Bahntransportes 
und der übrigen Großgewerbe zugleich angedeutet. Peinliche, forgfame, auf 
die Minute pünktliche Pflihterfüllung auf der einen Seite, Umficht, Geiftes- 
gegenwart, felbftändige Entfchlofjenheit auf der anderen, alfo beſonders 
ſeeliſche Eigenfhaften, das find die Grunderforderniffe, die der äußere 
Bahnbetrieb von feinen Angeftellten verlangt. Die Höhe der Verantwortung, 
die man dem Beamten des äußeren Betriebes auferlegt, die unbegrenzte 
Summe von Vertrauen, die man dem Einzelnen bezüglich feiner Pflicht: 
erfüllung ſchenkt, machen jene Erfordernifje zur unabmweisbaren Notwendigfeit. 
Minderwertige Elemente verträgt diefe Arbeitswelt weniger als jede andere: 
e3 hält der Fritifche Betrieb, fobald er zu einer nennenswerten Intenſität 
fih entwidelt hat, felbft die Auslefe. 

Die Tüchtigkeit des Arbeitermateriald im Bahnbetriebe müßte damit 
im allgemeinen gegeben fein. Nun drängt ſich aber andererjeit3 gern zu 
der fiheren Anftellung im Staatsbetriebe und bejonders zur Beamtenlaufbahn 
die große Schar der weniger unternehmungsluftigen Naturen, die dem Kampf 
um das vielleicht reichlichere, aber doc unficherere Brot des Nichtbeamten 
ausweichen wollen; Naturen, bei denen die jelbftändige Initiative von Haus 
aus nicht immer hervoragend ausgebildet if. Das Anjehen des Beamten- 
harafterd lodt weiter auch ftreberhafte Elemente, die auf jedem Wege 
emporzufommen traditen, in den Bereich der Eifenbahn, ohne daß deren 
harter, anſtrengungsreicher Betrieb gerade ihrem Weſen entſpräche. Diefe 
Erjcheinungen, die dann meift nad den bequemen, weniger verantiwortungs- 
vollen oder den beftbezahlten Stellen drängen, trüben wohl hie und da den 
günftigen Eindrud, den die arbeitsfrohe, pflichttreue Tüchtigleit des Eifen- 
bahners im Durchſchnitt fonjt auf den, der ihn näher kennen gelernt hat, 
allenthalben macht. 
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Das Bild der körperlichen Rüftigfeit der unteren Bahnbeamten müßte, 
fo follte man meinen, ein mindeſtens ebenfo erfreuliches fein, wie das eben 
gezeichnete geiftige. Wird doch Fein Mann in ein feites Dienjtverhältnis 
von der Bahnverwaltung aufgenommen, der fih nicht durch ärztliches 
Zeugnis über einen durchaus guten Gejundheitäzuftand auszumeifen vermag. 
Aber der Bahnbetrieb fordert von einem jeden manches Opfer an förper- 
licher Friſche und Gejundheit, fo daß die blühende Männlichkeit nicht gerade 
das Charafteriftifche in der Eifenbahnererfcheinung ift. Doc eine genauere 
Erörterung der gefundheitlichen Verhältniſſe ift einem fpäteren Abfchnitt vor- 
behalten. Hier galt es nur den Menfchenfchlag, aus dem ſich das Perſonal 
in der Hauptfache rekrutiert, mit ein paar Farbentönen zu ffizzieren. 


* * 
* 


Der eigentliche Eiſenbahnbetrieb, dem ſich das öffentliche Intereſſe in 
erſter Linie zuwendet, der auch für die Frage der Verkehrsſicherheit vor— 
nehmlich in Betracht kommt, der äußere Dienſt ſtützt ſich weſentlich auf 
drei Funktionen: Züge zuſammenſtellen, Züge fahren und Züge „ins richtige 
Gleis bringen“; er ruht in den Händen der Rangierer, der Lokomotivführer 
und der Weichenſteller. Dieſe drei Arbeitselemente bilden die Seele des 
äußeren Betriebes. Verſagt von dieſen eins, ſo wird der Betrieb unmöglich. 
Alle anderen Dienſtleiſtungen der übrigen Beamtenkategorien ſind ſekundär. 
Die Aufrechterhaltung des Betriebs wäre in einem Notfalle auch ohne ſie 
denkbar; jene genannten drei Gruppen aber ſind unentbehrlich. Ihnen iſt 
denn auch dieſe Abhandlung in erſter Linie gewidmet. Es ſoll hauptſächlich 
die Lage des Lofomotiv- und Fahrperſonals, des Weichenſteller- und Rangier— 
perſonals einer Erörterung, ſoweit e8 die Ergebnifje diefer Privatunterfuhung 
eben gejtatten, unterzogen und die fi daran anfnüpfenden allgemeinen 
„Arbeiterfragen” des Eiſenbahnbereichs zur Darftellung gebracht werben, 


* * 
* 


Das Lokomotivperſonal. 


Auf der ſocialen Stufenleiter und in der Beamtenhierarchie obenan 
innerhalb der hier zu ſchildernden Betriebswelt ſteht der Lokomotivführer. 
Obwohl auf der Höhe ſeiner Laufbahn nicht mehr zur Kategorie der Unter— 
beamten gehörig, ſondern Subalternbeamter, iſt er doch dem ganzen Charakter 
ſeines Dienſtes nach unmöglich aus dem Arbeitskreiſe, der uns hier be— 
ſchäftigt, herauszureißen. Nur durch den Grad ſeiner Leiſtung hebt er ſich 
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über die anderen Beamten und Arbeiterfchichten des äußeren Betriebes 
hinaus; die Art feiner Leitung trägt in hervorragendem Maße all die 
Eigentümlichkeiten,, die den Bahnerberuf kennzeichnen, in fih. Sein Dienft 
ift mie fein zweiter dem Spiel all der Einflüffe ausgeſetzt, die hier, im 
Gegenjag zu anderen Betrieben, beftimmend auf die Arbeitsleiftung ein- 
wirfen. Abgefehen davon, dat man vom Lofomotivführer, was Peinlichkeit 
und Pünktlichkeit der Pilichterfüllung betrifft, das Höchfte verlangt, find 
vor allen die Anforderungen, die man an feine förperlihe Tüchtigfeit ftellt 
und jtellen muß, außerordentlich groß. Ununterbrochen während der Dienft- 
ftunden auf der Mafchine, die ihren millionfach zitternden „Schlag“ auch 
feinem Körper mitteilt, oder um die ftilljtehende Mafchine befchäftigt, herauf 
und herunter, bald zwifchen dem Gangwerk unter den Achjen friechend, bald 
auf der Kefjelgalerie, am Dome oder auf dem Tender herumturnend, oder 
beim Anlernen des Heizers mit Roſthaken und Kohlenfhaufel munter felbit 
bantierend, muß der „Lokführer, wie er furzmweg heißt, über eine förper- 
liche Fähigfeit und Regjamfeit verfügen, wie fie in höherem Grabe nur 
noh vom Rangierer beanfprudht wird. Der ganz vereinzelt bemerfbare 
Anfag zum Embonpoint bei den Mafchinenbeamten bemeift nichts für das 
Gegenteil, jondern höchftens die Thatfahe, daß einzelne Herren Führer die 
Laſt der ſchweren förperlihen Arbeit ganz auf den Heizer abwälzen, ver 
dann, dank feiner übrigen überaus anfpannenden Thätigfeit, allerdings 
zum völligen Arbeitsfllaven wird. Übertrifft der Heizerdienft den des 
Führers, des „Meifters“, durchaus noch an Schwere und Umfang, fo hat 
doch dafür der Führer fait die ganze geiftige Laft des Dienftes allein zu 
tragen; und diefes Maß von Umficht, Verantwortlichfeit, Geiftesgegenwart, 
fachverjtändiger Beobadhtung, diefe Beanfprudung der Sinne, des Geſichts 
und Gehörs, melde der Lofomotivdienft erfordert, giebt der Arbeit des 
Führers ein ganz bejonderes Gepräge, das fie vor derjenigen der übrigen 
Beamten auszeichnet. Die Unregelmäßigfeit des Dientes teilt fie dabei mit 
derjenigen anderer Bahnerpoften vollflommen. Meift jeden Tag zu anderer 
Stunde in den Dienjt, heut zur Tageszeit, morgen zur Nachtzeit, oder wohl 
eine ganze Woche Naht für Naht im Betriebe, ohne regelmäßige Bettrube, 
ohne regelmäßige Mahlzeiten! Auf der Maſchine oder in Übernadhtungs- 
Iofalen auf fremden Stationen verbringt er die Nacht; fern von der Familie, 
verzehrt er jeine mitgebradhten Speifen zum großen Teil falt auf der 
Maſchine oder in einer Rejervejtube auf fremder Station. Noch in einer 
anderen kritiſchen Eigenfchaft deckt fih das Weſen des Lofomotivdienites 
mit dem der unteren Betriebsbeamten, ja ſtellt ſich hier in mander Hinſicht 
no ungünftiger als bei jenen: in feiner Abhängigkeit von der äußeren 
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Natur, von Wind und Wetter. Der Lolomotivbeamte ift gegen den 
fchneidenden Wind und den klatſchenden Negen, gegen Sonnenglut mie 
eifigen Froft, im Winter zumal gegen das Schneetreiben, nur unzulänglid 
geihüst. Das Bugperfonal ftedt, mit Ausnahme des Mannes „auf dem 
luftigen Bremferfige”, im geheizten Gepädwagen, in den Dienftabteilen des 
Zuges oder im Bremferhäuschen,; die im Freien befchäftigten Weichenfteller 
und Rangierer fönnen fich zeitweilig in ihre Bude flüchten ; die Lokomotiv— 
beamten aber dürfen nit von ihrem often weichen. Gewiß ift anzu- 
erfennen, daß in den legten Jahren nad Möglichkeit Abhilfe gegen diefe 
Notitände gefchaffen ift; der Führer hat nicht mehr nötig wie vordem, den 
Vorſchriften zumider feinen Stand zu „verbauen“, um nur einige Dedung 
gegen das Unmetter zu finden. Es find vor allem die Dächer des Führer- 
ftandes genügend verlängert, es find auf einer Anzahl von Maſchinen, aller: 
dings bei weitem noch nicht allen, zufammenlegbare Schugmwände oder Leder⸗ 
gardinen angebradt worden ; man hat für Rüdmwärtsfahrten allgemein die 
Tenderlofomotiven mit gejchloffenem Führerſtand, weſentlich zum Schuß 
gegen das unerträgliche Schneiden des Windes und den frefjenden Staub, 
eingeftellt. Aber im Sommer wiederum tft fol ein Führerſtand, laut 
übereinftimmender Klage, ein wahrer „Brutfaften”. Wenn fhon an heißen 
Tagen auf dem offenen Stand der fahrenden Mafchine bis 30° R., 
und tiefer unter dem Dad, näher dem Kefjel, Temperaturen bis 34° feft- 
gejtellt werden, die fi beim NRüdwärtsfahren troß de Gegenwindes nur 
um 2—4  ermäßigen, dann fcheint jene Bemerkung über die gefchloffenen 
Führerftände, fo angenehm diefe im Winter find, nicht übertrieben. Ein 
Alheilmittel fann der Wetterfhug überhaupt nicht fein, denn der Führer 
muß aus feinem gefhüsten Stand fortwährend hervor. Gerade bei 
fhlimmem Wetter, wenn die Fenſter der Stirnwand bejchlagen oder 
verfchneien, tjt er gezwungen, fich Hinauszulehnen, um nad der Strede 
und den Signalen zu fchauen, mwenigftens muß er es mit flimmernden 
Augen verfuhen. Und der Heizer, der pflichtmäßig ihn in der Beobachtung 
der Strede zu unterftüßen hat, freilich bei einigermaßen ftrammer Bug: 
leiftung gar feine Muße dazu findet, muß aud aus feiner Ede alle Augen- 
blide hervor zum Tender, um Kohle zu raffen, die „Juden“ oder „Knabbeln“, 
wie man die großen, blodartigen Kohlenftüde wohl nennt, oder die im 
Winter zufammengefrorenen Mafjen Eleinzufchlagen und einzufchaufeln. 

Bei dieſer fih unabläffig wiederholenden Thätigfeit, wie ferner bei der 
im Falle fhmusigen, jchneeigen Wetter doppelt nötigen Revifion des Gang— 
werfs der Mafchine von Station zu Station, die immer ein Berlafjen des 
Standes notwendig macht, nügen eben alle Schugvorridtungen nichts, ja 
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die im Winter gelieferte Schutzkleidung, der ſchwere Schafpelz und die 
Filzſtiefel, förmen da mitunter eher zur Qual als zur Wohlthat dienen. 
Auf der einen Seite der ftrahlenden Wärme des Keſſels oder der Flammenglut 
der Feuerfifte, deren Thür unaufhörlic geöffnet werden muß, ausgeſetzt, 
ſchwitzen Führer und Heizer faft unter dem zottigen Kittel; auf der anderen 
Seite padt fie die Kälte und die Näffe des Schnee. Gegen die Unbill 
des Winters ift dem Xofomotivperfonal fein Kraut gewachſen. Auch an 
rauhen Frühjahrs- und nafjen Herbfttagen ift die Maſchine fein Dorado. 
Der allzu heiße Sommer wieder wirft namentlih ungünftig auf die 
Ernährung der Mannfhaft ein, zumal auch das mitgebradte Eſſen den 
Geſchmack verliert. Glüdlicherweife ift wenigſtens dem Xofomotivperfonal 
im Sommerdienft eine Befreiung von der ftrengen Vorſchrift erafter Dienft- 
Heidung gewährt. Es ift dem Führer und dem Heizer, fomeit er überhaupt 
zum Tragen einer Uniform berechtigt und verpflichtet iſt, ftatt des ge- 
ſchloſſenen Uniformrodes das Tragen einer Litemfa mit Kragen geftattet. 
Freilih haben foldhe Vorfchriften überhaupt nur für den Bahnhofsbereich 
Wert. Auf der freien Strede ift der Lokführer der König auf feiner 
Mafchine und fährt wohl gar in Hemdsärmeln einher. — Im allgemeinen 
aber ift der Sommerdienft, abgefehen natürlih von der Arbeitshäufung an 
bevorzugten Eommerverfehrsplägen, die befte Zeit für den außerhalb des 
Bahnıhofsrangierdienftes beſchäftigten Lokomotiver. Wenn einer in großer 
Fahrt das Land durdeilt und nicht gerade einen Expreß führt, fo genteßt 
er troß aller Anfpannung der Sinne und Gedanken durch den Dienjt un- 
willfürlic etwas von dem Reiz der wechſelnden Landſchaft im Fluge mit. 
Hierin, glaube ich, liegt wie in dem Herrfchergefühle, das den Lokomotiv— 
führer auf feinem felbftändigen, verantwortungsvollen Poſten befeelt, und in 
der Hochachtung, die ihm alle Welt zollt, der Zauber, der den Lokomotiv— 
beamten fo feft an feinen fchweren Beruf fefjelt und ihn immer wieder mit 
al den Schattenfeiten ausföhnt, die diefem Dienft in feiner heutigen 
Geftaltung wahrlich nicht fehlen. Woher follte e8 fich fonft erflären, daß 
Männer, die ald von Haus aus geradezu mohlhabend zu bezeichnen find, 
die die höchfte Penſion fich bereit? erdient haben, die nad der ſchweren 
Dienftarbeit an fi) gar fein Verlangen mehr haben, ja über fie lagen und 
fie nah Möglichkeit auf den Heizer abwälzen, nit von der „Fahrerei“ 
lafjen fönnen ? 

Leider hat der Wechfel der Landichaft freilih für das Lokomotiv— 
perfonal, neben der äjthetifchen Seite, eine noch fühlbarere Bedeutung hin— 
fihtlich der Bemeſſung der Arbeitsleiftung. Einmal erfordert das Paſſieren 
belebter Ortlichkeiten mit zahlreichen Geleisübergängen wie das von Wald- 
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ftireden, die Signale zu verdeden geeignet find, doppelte Aufmerffamleit. 
Bor allem aber fpielt der Wechſel des Geländes, die hügelige Bemwegtheit 
der Strede mit jtarfen Steigungen, Gefällen und Geleisfurven für bie 
Zugführung eine nicht zu unterfhägende Rolle, namentlid in der Güterzug- 
fahrt. Hier erfordert die Bewegung der breit verteilten Mafje des Zuges über 
. den Brechpunft einer Höhenfurve, zumal bei ungünftigem Wetter, auf 
„glibbrigen“ Schienen oder gar im Schnee, eine befonders geſchickte Fahrt— 
regulierung, um Zugtrennungen oder Stodungen zu vermeiden, weil ja ber 
Führer nicht die gefamte Maffe, wie beim Berfonenzuge, der centrale, durch— 
gehende Zuftdrudbremfung befigt, in feiner Hand hat und erft durch Pfeifen- 
fignale die Unterjtügung der über den Zug weithin verteilten Bremfer für 
die Bremsarbeit anrufen muß. Dabei erwachſen dem Yofführer natürlich, 
zumal zur Nachtzeit, wenn der durch feinerlei Thätigfeit angeregte, vielleicht 
auch übermüdete Bremfer auf feinem Site eingenidt ift und den Signal- 
befehlen nur fäumig Folge leiftet, erheblichere Schwierigkeiten, als bei der 
Führung eines Berfonenzuges durch glattes, ebenes Gelände. Für den 
Heizer bedeutet die Fahrt in der Steigung natürlich noch ftrammere Arbeit 
als fonft, weil er allein durch forfcheres Feuern den Dampf auf der nötigen 
Höchſtſpannung zu halten vermag. 

Auch die Befhaffenheit des Oberbaues einer Strede, die Schienen: 
bettung und verbindung, deren etwaige Mängel zu beachten und zur 
Meldung zu bringen dem Xofführer vorgefchrieben ift, übt häufig einen 
Ipürbaren Einfluß auf den Grab der Beanſpruchung des Lokomotivperſonals, 
und zwar vor allem im Perjonenzug. Greift hier der Schlag der Mafchine, 
der auf das Stampfen der Räder gegen die Schienenjtöße zurüdzuführen 
ift, — und aus defjen dichterer oder weiterer Aufeinanderfolge der Führer in 
jahrelanger Übung die Gefchwindigfeit der Lokomotivbewegung genau ab- 
ſchätzen lernt, an ſich ſchon das Nervenſyſtem der Mafchinenbeamten, deren 
Körper in einem Zuftande kontinuierlicher Erfhütterung ſchwebt, ftärfer an 
als bei der langfameren Güterzugfahrt, fo bedeutet der Tanz der Maſchine 
über eine mangelhaft unterftopfte Schwellenftrede mit ihren unausbleiblichen 
Schienenloderungen eine bedenkliche Schüttelfur für die Yofomotiver, die 
zudem die Gefahr der Entgleifung in folhem Falle forgfamer als fonft ins 
Auge fafjen müfjen. 

Viel ftärker und allgemeiner indes als von der Stredenbefchaffenheit, 
einem außerhalb der Mafchine liegenden, tehnifhen Faktor, hängt die 
Leiftungsbeanfpruchung des Yofomotivperfonald von der Bauart und Ver— 
fafjung der Mafchine felbft ab. Wie einerfeits weit über ein Dußend ver- 
ſchiedener Mafchinentypen für die verfchiedenen Yeiftungszwede: Schnellzug- 
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oder Güterzugdienft, Stadtbahn: und Nebenbahnverfehr, Gebirgs- und 
Flachlandfahrt, beftehen, fo unterfcheiven fi die einzelnen Exemplare des— 
felben Typus wiederum erheblich von einander in der Art der Konftruftion, 
in der Güte der Ausführung bezw. der gegenwärtigen Betriebsverfafjung 
und dementfprechend der Leiltungsfähigfeit. Iſt nun aud Wohl und Wehe 
des Yofomotivperfonald nicht mehr in dem Maße mit der Befchaffenheit der 
Maſchine verfnüpft wie früher in der Zeit der Erjparnisprämien, wo von 
dem Verhältnis zwifchen Arbeitsleiftung und Kohlen- nebft Olverbrauch der 
Maſchine die höheren oder geringeren Nebeneinnahmen des Perſonals ab- 
hingen und mand einer auf feiner „Schindfarre” über ſchlimme Zuſtände 
flagte, während der andere auf feinem „Goldwagen“ goldene Tage hatte, 
jo liegen doch die Dinge heut im mefentlichen nicht fo ſehr viel günftiger, 
wenn aud der bittere pefuniäre Beigefhmad den Verhältnifien genommen 
it. Jede Mafchine tft eine Individualität, verſchieden zufammengefegt aus 
Tugenden und Lajtern, die teil3 angeboren, teild anerzogen find. Bald 
überwiegen erjtere, bald letztere; mit zunehmendem Alter, dank dem fehr. 
ftarfen Materialverfhleiß, gewöhnlich die letteren. Manche Nebenbahnen, 
auf denen die alten in der Front verbraudten Majchinen ihre letten Jahre 
abdienen jollen, wifjen ein Lied Davon zu fingen. Da jährlih in letter Zeit 
300 bis 400 Maſchinen — gewiß ein geringer Prozentfah (faum 30/0) 
bei einer Gefamtzahl von 11—12 000 Lokomotiven ! — ausrangiert werden 
müſſen, fo läßt das vielleicht einen Rückſchluß auf die Art des Dienftes 
mit Dderartigen verbrauchten „Geftellen” zu. Der Prozentfa der Neu— 
beihaffung bezw. des Erſatzes alter Mafchinen durch neue ift etwa doppelt 
jo groß wie der Abgang, etwa 60. Die Steigerung der Ausnutzung der 
einzelnen Mafchinen betrug im Durchſchnitt der legten Jahre nur etwa 30/0. 
Darnach ift die mit der Modernität der Mafchine Hand in Hand gehende 
Leiftungsfähigkeit und Arbeitstüchtigfeit derfelben in allmählicher Hebung 
begriffen. Mitteilungen von Einftellung neuer Mafchinen auf Nebenitreden 
beftätigen mir erfreulicherweife das. So fcheint diefer wichtige Punkt in 
der Frage der Arbeitsbemefjung und Dienftgeftaltung des Lokomotivperſonals 
eine günftige Entwidlungsturve zu beſchreiten. Trogdem machte er zur Zeit 
diefer Erhebungen feinen Einfluß noch im allerempfindlichiten Maße geltend. 
Mit wahrer Eiferfucht bewacht der Lokomotivführer feine Mafchine, feine 
„Alte“, um fie bei Laune und in leiftungsfähigem Zuſtande zu erhalten, 
und um ihren Muden beizulommen, quält er fich ſelbſt nad Kräften und 


1 Siehe die Berichte über die „Betriebsergebniffe der preußiſch-heſſiſchen Eifen- 
bahnbetriebsgemeinfhaft“ an das Abgeordnetenhaus. 
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läßt nur ungern im Falle einer notwendigen Reparatur einen no nicht 
erprobten Schlofjer daran „herumpfuſchen“; — alles Beweife dafür, wieviel 
Gewicht er felbjt dem Einfluffe der Mafchinenbefchaffenheit auf die Art 
feines Dienftes beimißt. Leiftung, Dampf und Kohlenverbraud der Mafchine, 
die Überwahungsforge, das Sicherheitögefühl präcifer Dienfterfüllung , die 
ganze Stimmung des Führers ift von dem Zuſtand der Mafchine abhängig 
und beeinflußt das perfönlihe Verhältnis zmwifchen Führer und Heizer, das 
ja aud zum guten Teile die Dienftfreudigfeit oder Unzufriedenheit der 
Lofomotivbeamten beftimmt, erheblich. 

Schließlich die Kohlenfrage, die befonders für den Dienft des Heizers, 
der von den vorftehend genannten Momenten nur zum Teil oder doch nur 
indireft berührt wird, von hervorragender direkter Bedeutung iſt. Was für 
den Führer die gute Mafchine, ift für den Heizer die gute Kohle! Das 
Feuern mit gutdurchbrennender , geringichladiger Kohle von hoher Heizkraft 
bedeutet für ihn halbe Arbeit gegenüber der leidigen Duälerei mit fchlechter 
Kohle, bei der er vielleicht harte, jchieferhaltige Blöde Eleinzufchlagen,, in 
unaufhörlihem „Schippen” zu bleiben und den Roſt wiederholt von Schladen 
zu befreien gezwungen ift. Je nach der Yage der Betriebsbezirfe hat es 
das Yofomotivperfonal nun mit rheinländifcher, weftfälifcher oder fchlefifcher 
Kohle zu thun, die in ihrer Struktur und ihrem Heizwert einmal von Haus 
aus verfchieden, fodann aber infolge der ungleihen Gattierung aus den 
manderlei Zehen ganz erheblihe Dualitätsdifferenzen aufweiſen. Im all: 
gemeinen iſt die großblödige, oberjchlefifhe Kohle, die auf dem Tender 
freilich erjt mühjam zerfleinert werden muß, dem Heizer ein leibli will- 
fommenes Brennmaterial. Nur wenn dazmwifhen „Gries“ und „Sand“ 
verfeuert werden muß, ift es mit der Freude zu Ende. Aud find Die 
ſchleſiſchen Brifetts, jo bequem ſie ſich verfeuern, wegen der Entwidlung 
beißenden Rauches und der Verfleifterung der Roſtflächen nicht ſehr beliebt, 
während fie in Weftfalen und Rheinland, danf ihrer befjeren Qualität, vor 
den allerdings elenden Kohlenforten einzelner Zehen vom Berfonal bevorzugt 
werden. Freilich find die WBerhältniffe der einzelnen Stationen jehr 
individuell. Viele Bahnhöfe in Weftfalen haben geradezu eine Mujter- 
fohle, die in großen Stüden noch ergiebig dDurchbrennt. 

Dat aud die Wafjerverhältnifje eines Bezirkes auf den Dienſt des 
Zofomotivperfonal& einwirken, dürfte den Fernſtehenden überrafhen. Wer 
aber die großartigen Wafjerreinigungseinrihtungen, wie fie mande Bahn- 
höfe, namentlih im Rheinland, benötigen, fennt, wird zugeben müſſen, daß 
es fih hier wohl um einen weſentlichen Faktor für den Lofomotivbetrieb 
handelt, der aud für die Dienftleiftungen des Perſonals in Betracht fommen 
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dürfte. Die Neigung zur Kefjelfteinbildung ift bei der Waflerfrage ausfchlag- 
gebend. An fi bevenflih wegen der damit für den Keſſel erwachjenden 
Erplofionsgefahr,, zwingt jtarfer Kefjelfag einmal zu häufigem Auswaſchen 
des Keſſels; eine der ſchmutzigſten Beichäftigungen und eine der böfen Zu— 
gaben zu den ;jreuden des Ruhetages für das Lofomotivperfonal, bei der 
es nicht gleichgültig ift, ob fie an jedem einzelnen Ruhetage oder nur ein- 
mal ums andere vorgenommen werden muß! Sodann aber beeinflußt das 
falthaltige Wafjer die Dampfbildung im Lokomotivkeſſel ungünftig. Mit 
der Unruhe des Wafjerd und der jtoßmeifen Dampfentwidlung mwird das 
fogenannte „Kogen“ der Maſchinen — Waffereintritt in den Cylinder und 
Waſſerausſtoß zum Schornftein — wie ferner das häufigere plößliche Zer— 
fpringen der Wafjerjtandsgläfer auf dem Führerftand in Zufammenhang 
gebracht. Erfteres verſchmutzt nicht nur die Mafchine und die Gudfeniter, 
fondern fann auch zu Störungen des Cylindermehanismus Anlaß geben. 
Das Einjegen neuer Wafjerftandsgläfer aber an Stelle der zerfprungenen 
bildet eine nicht immer erwünfchte Nebenbejhäftigung für die Dienftpaufen. 

Dieſe äußeren, zum Teil technifchen, zum Teil von menſchlicher Macht faum 
zu beeinfluffenden, nur dur entſprechende Dienfteinteilung ausgleichbaren 
Momente mußten hier in möglichiter Kürze voraufffizziert werden, einmal, 
um die fpecififche Natur dieſes Dienſtes feitzujtellen, ſodann um die Grenzen 
anzudeuten, innerhalb deren das Arbeitgmaß und die Wertbeurteilung der 
Dienftleiftungen unter den verfchiedenen Umjtänden ſchwanken fünnen, alfo 
auch die Grenzen, die die [pecielle Dienftregelung berüdfichtigen muß. 

Mie geftaltet fih nun der Dienjt des Lokomotivperſonals in jeinen 
Details? Nehmen wir an, der Dienjtplan jchreibe ihm heut vor, um 4!? 
vormittagg — es giebt in der Dienjteinteilung des Bahnperfonals nur 
Vormittag und Nachmittag — einen Zug zu fahren. Die Mafchine des 
Führers fteht entweder im Zofomotivfchuppen, oder bei doppelter Beſetzung 
der Mafchine bringt fie der „Kompagnon” — aud „Kompaß“ genannt —, 
der die Wechſelſchicht leiftet, im Laufe der Nacht von feiner Tour zum 
Schuppen heim. Jedenfalls muß die Maſchine um 3 Uhr jpäteftens Dampf 
haben, wie fih der Mafchinenpuger in feinem Plan vermerft und am 
Puffer der Lofomotive anlreidvet. Die Mafchine wird aljo auf 3 Uhr 
vorbereitet, das heißt, die Puter reinigen das Gangwerf vom gröbften 
Schmutz, räumen die Feuerkiſte, wenn die Mafchine ohne Dienft die Nacht 
im Schuppen geftanden hat, und „brennen reines Feuer an“, jodaß der 
Keffel um 3 Uhr einen gemwiffen Mindeſtdampfdruck zeigt. 

Sinzwifchen ift der Lofomotivheizer angetreten. Er ift um 2 Uhr auf- 
geftanden, um bald nad; Y/s3 Uhr im Schuppen zu fein. Eigentlich follte 
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er unmittelbar in der Nähe der Dienftftätte wohnen. Aber die Wohnungen 
in der Nähe find dank der Nachfrage feitend der Beamten oder danf der 
günftigen Verkehrslage zu teuer, als daß er mit feinem geringen Wohnungs: 
geldzufhuß Hier fich nieverlaffen fönnte. Bis zu dem hinter einem meiten 
Geleisfeld gelegenen Lokomotivſchuppen braudt er eine gute Viertelftunde 
Wegs. Anderthalb Stunden aber vor Abgang des Zuges muß er an der 
Maſchine fein, um bis zur Ankunft des Führers, der etwa um 3 Uhr 
erfcheint, mit dem Nötigften fertig zu fein. Nachdem er ſich flüchtig um- 
gekleidet und Licht auf der Mafchine gemacht, hat er, zumeijt mit einer 
Petroleumfadel in der Hand, das Abölen des unter dem Kefjel oder zwischen 
den Nädern gelegenen Triebwerfes zu beforgen, etwaige Erneuerungen von 
Stopfbuhspadungen, die Revifion der einzelnen Teile, das Nachitellen von 
Scraubenmuttern und dergleichen vorzunehmen — im Winter eine bis- 
weilen qualvolle Arbeit —; vom Stande des Wafjers im Kefjel und Tender, 
vom Stande des Feuers und der Dampfentwidelung, weiter von den vor- 
handenen Vorräten an Sand, Gas und Ol ſich zu überzeugen, Kohlen bereit 
zu legen und aufzufeuern. Soweit nicht ausnahmsweife ein bejonderer 
„Zampier” im Schuppen die Handlampen auf der Maſchine in Ordnung 
hält, erledigt er auch dies noch und richtet Schließlich den Führerftand für 
den Meifter fauber her. Eine Menge kleinerer und größerer Dienitleiftungen 
hat er auf diefe Weife vor Erfcheinen des Führers zu verrichten, für die der 
Dienftplan ihm feine einzige Minute befonders anjegt; nur eine Stunde Vor- 
bereitungszeit vor Abgang des Zuges wird ihm genau wie dem Führer angerechnet. 

Sehen wir, was ber Führer in der Zeit zu erledigen hat. Der Führer 
ift um 3 Uhr fpäteftens da. Er muß ich rechtzeitig überzeugen, ob auch 
fein Heizer bereit3 auf Poften iſt, um nötigenfall3 noch einen Erfagmann 
beſchaffen zu fünnen. Er ift für die pünktliche Indienſtſtellung der Maſchine, 
die allein eine pünftlihde Abfahrt des Zuges ermöglicht, in erſter Linie 
verantwortlid. Zudem fol er vorher in der Dienititube Einficht in die 
Tagesbefehle, Fahrplanänderungen, Amtsblätter und dergleichen Belannt- 
madhungen nehmen und dies mit feiner Unterfchrift bejcheinigen. Der 
Heizer ift auch dazu verpflichtet, aber er hat nicht immer die Zeit. Der 
Führer muß ihn eben auf das Nötigfte aufmerffam machen. Diefer nimmt 
eine Superrevifion an der Maſchine vor und dirigiert fie alsdann über Die 
Sciebebühne oder die Drehfcheibe zum Schuppen hinaus, was bei lebhaften 
Betriebe meiſt nicht ohne Zeitverluft vor fih geht, nimmt ferner Wafjer am 
Krahn und Kohle am Banfen, läßt über einem Ajchenfanal den Aſchkaſten 
reinigen, ſoweit das nicht beim Dienftichluß des vorigen Tages hat gefchehen 
fönnen. Um für alle Eventualitäten gerüjtet zu fein, ſucht er womöglich 
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nod den Gasbehälter der Maſchine am Gasfpeicher aufzufüllen und paßt 
dann die Gelegenheit ab, durch die Weichenftraßen nah dem betreffenden 
Bahnhofsbezirt zu gelangen, wo der Train zufammengeftellt ift, um ſich 
bier mit dem Zugführer zu verftändigen und den Zug rechtzeitig auf das 
Abfahrtsgeleife vorzuziehen. Er ftellt die Luftpumpe für die Weſtinghouſe— 
bremfe ein, macht die erforderlichen Bremäverfuche, bejorgt die nötigen Hand- 
griffe auf dem Führerjtande, während der Heizer „unten herum“ am äußeren 
Gangwerk und am Tender fertig abölt, dann das Feuer breit macht und 
heil auffeuert, bis „die Ventiler blafen“, d. h. im Keſſel die nötige Dampf- 
fpannung erzielt if. Im Winter gefellt fi zu diefem Vorbereitungsdienft 
auf vielen Bahnhöfen das Borheizen der Züge, das noch keineswegs überall 
von Nejervemafchinen beforgt wird und entjprechend vorzeitigen Dienitantritt 
verlangt. Bei der Güterzugfahrt treten natürlih gewifle Abweichungen von 
dem hier gejchilderten Betriebe ein, aber die Vorbereitungszeit verkürzt fi 
nit, da eimmal der Güterzug bis zu 10 Minuten vor „PBlan”, vor der 
fahrplanmäßigen Zeit, abfahren darf oder foll, um die gewöhnlich eintretenden 
Verfpätungen von vorn herein möglichjt auszugleichen und die Zuafolge der 
Durchgangszüge nicht zu ftören, und weil zum anderen bei Lritifch jtarfer 
Belaftung dur hohe Achſenzahl, namentlich bei fchlechten! Wetter noch recht- 
zeitig ohne Überfchreitung des „Plans“, eine Vorſpann- oder Schiebemafchine 
berbeigerufen werden muß. 

Diefe ausführlihe Schilderung des Vorbereitungsdienites - beim 
Zofomotivperjonal ift notwendig, da man in Kreifen außerhalb des Betriebes 
fih faum Rechenfhaft von der Art und dem Umfang diefer Thätigfeit geben 
fann, und weil außerdem die Thatfache fonftatiert werden muß, daß in der 
Dienfteinteilung für diefe Arbeiten eine meijt durchaus nicht entjprechende 
Dienstzeit in Anjag gebradt it, während es doc für Die Bewertung der 
durchichnittlihen Monatsdienftvauer keineswegs gleihgültig ift, ob in - 
Wirklichkeit alltäglih eine halbe Stunde derartig mühvoller Arbeit vom 
Zofomotivperfonal mehr geleijtet wird oder nit. Ausnahmen von diejer 
regelmäßigen Mehrdauer fommen gewiß in Einzelfällen, wie bejonders 
bei dem noch zu erörternden Rangierdienjt mit Wechjelihichten vor, aber es 
find Ausnahmen. Schreibt doch aud die Dienftordnung für das Lolomotiv- 
perſonal allgemein vor: „Späteftens eine Stunde vor Beginn müſſen 
Führer und Heizer fi) zur Übernahme der Lokomotive einfinden, um fie 
rechtzeitig dienftfähig herzuftellen. Bei doppelt bejegten Mafchinen kann 
der Vorjtand der Mafchineninfpeftion Abweichungen zulaffen .“ Es find 


’ Von diefer Abweihungsmöglichkeit fcheinen die Inſpeltionsvorſtände jedoch 
bei der Dienftzeitfeftftelung nur im einfchränfenden Sinne, nicht n ertenfiven 
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im preußifch-heffiichen Bahnbetrieb überhaupt im Jahre 1899 von 12 265 
im Betrieb befindlichen Mafchinen 3842 Gtüd, d. i. 31,2 %o, noch nicht 
ein Drittel, mehrfach befegt gemejen. In der Mehrzahl der Fälle, wo diefe 
Doppelbefegung von Dauer war, müfjen dies Rangiermafchinen geweſen fein. 
Bei dem Vorbereitungsdienft zur Stredenfahrt, um die es fich bei der Kritik 
der Dienjtbemefjung mejentlih handelt, kommen, diefe Doppelbejegungen 
weniger oder nur zeitweilig in Betracht, müßte man doch bei ununterbrochener 
Ablöfung des einen Perjonals dur das andere, dur die Kompagnons“ 
ohne weiteres von hier aus zu der bedenflihen Annahme einer regelmäßigen 
zwölfftündigen Dienjtvauer gelangen. In einer verhältnismäßig geringen 
Zahl von Fällen dürfte alfo eine Einfchränfung des Vorbereitungsdienftes 
wirflih Platz gegriffen haben. | 

Nun zum eigentlihen Fahrdienft des Lofomotivperfonals, der ja im 
wefentlichen aller Welt befannt ift, nur einige Bemerkungen! Der Schwer: 
punft liegt hier in der Verantwortlichfeit des Führers. Der Führer über- 
blidt feine Mafchine, vor allem Wafjerftand und Dampffpannung, überblidt 
den Zug, die Signale und öffnet auf den zweimaligen Pfiff des Zugführers, 
um den Zug in Bewegung zu ſetzen, den Regulator mit Hilfe eines ftramm 
beweglichen Hebeld, der den Dampfzutritt aus dem Kefjel in den Cylinder 
regelt. Durd weitere Umitellung des Regulators und Einftellung ver 
Steuerung mittelft Spindel oder Hebelarms (bei den neueren PVerbund- 
mafchinen tritt das Einſchalten des Verbundfyftems hinzu) giebt er der 
Maſchine die erforderlihe Gejhwindigfeit, die er den Verhältniffen ent- 
fprechend, unter Beobadhtung des „Schlages” im Schornftein und in den 
Achſen, durch gelegentlies NRegulieren auf möglichſt gleihmäßiger Höhe zu 
halten ſucht — im allgemeinen feine phyſiſch anftrengende Arbeit, wenn er 
auch von der Sitgelegenheit, die ihm in ben legten Yahren nah langem 
Bedenken von der Verwaltung genehmigt worden ift, nur wenig Gebrauch 
maden fann. Die Beobadtung der Strede, des Bahnüberganges, der Bahn- 
märterpoften, der optischen und afuftifhen Signale, der Gefchwindigfeitstafter, 
ber Weichen, das Hinauslehnen und -horchen zur Kontrolle des Mafchinen- 


Sinne Gebraud) zu machen, wenigitens bin ich nirgends einem Beifpiele begegnet, in dem 
für den Borbereitungsdienft eine mehr als einftündige Frift angefegt geweien wäre. 
Sn den Dienfteinteilungsmufterplänen, die das Eifenbahn- Verordnungsblatt am 
10. Juni 1900 veröffentlichte, finden fich aber gerade Dienftzeitberechnungen, diefden 
Vorbereitungsdienft mit 1}, fowie mit 1'/a Stunden und den Schluß mit 45 und 
60 Minuten berüdfichtigen, neben der in der Praris allein befannten, fparfamen 
Rechnungsweiſe. — PVielleiht, daß in allerneueiter Zeit dieſe ufterbereinungen in 
reicherem Maße Nahahmung finden als früher! 
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ganges, das Anftellen der Speifepumpe, der Bremsluftpumpe, gelegentlich 
auch die Bejorgnis, ſchläfrig zu werben, das alles läßt ihn nicht viel zum 
Sigen fommen. Hat er einen noch nicht ausgejchulten Heizer, — und bei 
der ftarfen Verwendung von Aushilfsfräften ift das fehr häufig der Fall, — 
jo muß er diefem fortwährend fommandieren: Kohlen vom Tender hervor- 
taffen, zerfleinern, fprengen, feuern und nochmals feuern, aufjchüren, Roſte 
durchſtoßen, Bumpe anftellen, Gentralfchmierapparat regulieren, achtgeben 
auf das Zugende, — und wie bie vielerlei Hantierungen und Obliegenheiten 
des Heizers fonjt lauten. Muß der Führer ihm in nennenswertem Um- 
fange dabei zur Hand gehen, jo ijt die phyfiihe Beanſpruchung für ihn 
allerdings erheblich genug. Die pſychiſche Anftrengung aber ift es vor allem, 
die den Kern feines Dienftes ausmacht, und die im Schnellzug-Nachtdienſt 
ihre höchſte Steigerung findet. Durch die jahrelange Gewöhnung überwindet 
er freilich die Aufregung und die Nervenanfpannung vollftändig. Nur der 
Nebel oder das Wetter, ferner Zugverlegungen, ſchlechte Bahnhofsanlagen, 
ungenügende Bejegung der Strede mit Vorfignalen, können ihm qualvolle 
Unruhe bereiten. An Gefahr, zum mindeften an die perfönliche feines eigenen 
Lebens, denkt er nicht. „Fahrzeit halten” ift fein Hauptgedanfe. 

Die Einfahrt in den Bahnhof ift gemöhnlid der Höhepunkt der 
Leitung. Zwiſchen den vielen zufammenlaufenden Linien durch Die 
Kreuzungen und Weichen, zmwifchen den ungezählten Signalen und den 
Rangiergruppen mit ruhiger Sicherheit hindurdhzufaufen und dann zur 
Minute, feharf auf der beftimmten Stelle zu halten, das erfordert feinen 
Mann; alles hängt von der einen Bremfe ab, die in des Führers Hand 
langjam fpielt. 

Auf der Zwifchenftation findet je nach der Dauer des Aufenthalts eine 
kürzere oder längere Nevifion der Mafchine, Nahölen von befonderd bean- 
fpruchten Teilen, eventuell An- oder Abhängen von Vorſpannmaſchinen, An- 
zünden oder Auslöfchen der Lampen, Waffereinnehmen, Aufbereitung des 
Feuers u. a. ftatt. An den Beſuch des Stationsreftaurants kann das Per- 
fonal felbft bei längerem Aufenthalt faum denken, zumal in der Güterzug- 
fahrt der Zug nur felten vor dem Stationsgebäude, fondern meijt auf einem 
fern gelegenen Schienenfelde hält. 

Nun die Endftation! Hat man hier eine längere Pauſe zwiſchen An- 
funft und Rüdfahrt, jo ſpannt das Lofomotivperfonal die Maſchine ab und 
fährt, vielfah auf weiten Wegen, in den Lokomotivſchuppen oder über einen 
Afchenkanal, wo man der Maſchine von unten aus beifommen, fie gründlich 
revidieren, feine Mängel abjtellen und fie friſch abölen kann. Reparaturen 
fpart man fi gewöhnli für die Heimatsftation auf; ijt jedoch ein be- 
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denklicher Defelt vorhanden, wird das Perfonal nicht unterlaffen, dieſen 
alsbald nad Möglichkeit auszubefjern, um nur nicht auf der fremden Station 
oder unterwegs liegen bleiben zu müffen. Der Heizer nimmt zumeift auf der 
Endftation eine gründliche Ausfchladung des Feuerd vor, was zu feinen 
erichöpfendften und ungefundeften Beichäfttgungen zählt, und jet frifch Feuer 
an. Schließli werden die Waffervorräte, unter befonderen Umftänden aud) 
die Kohlen- und Gasvorräte erneut. Inzwiſchen hat fih das mitgebracdhte 
Eſſen auf der Feuerkifte ftehend erwärmt, oder der Heizer geht, in der nächſten 
Bude auf dem dort vorhandenen Apparat heiß Waffer zu bereiten und das 
Zebenselirir des Bahners, den Kaffee, zu brauen. Nach einer gründlichen, 
zur Reinigung und zur Erfrifhung dienenden Wafchung wird die färgliche 
Mahlzeit meift auf der Mafdine oder auh in einem nahegelegenen Dienft- 
raum eingenommen. Hernach bejorgt der Führer die Eintragungen in die 
Bücher, der Heizer macht fih an das Putzen der Kefjelarmatur, fofern er 
noch nicht eher Zeit dazu gefunden hat. Und bald geht es wieder zum 
Thore des Schuppend hinaus an den Zug. Gelbft eine fahrplanmäßige 
Zwifchenzeit von 2 bis 3 Stunden zwiſchen Ankunft und Abfahrtsminute 
ift wahrlich mit Thätigfeit aller Art jo reichlich ausgefüllt, daß an wirkliche 
Ruhe nicht zu denken ift, zumal in der Güterzugfahrt, wo einmal die Ver- 
fpätung abzurechnen und ferner in den meiften Fällen noch Rangierbe- 
wegungen nit nur auf den Zmifchenftationen, fondern auch auf den End- 
ſtationen vorzunehmen find. Wenn eine Fahrtunterbredung auf der Enditation 
nicht mindeftens 3 bis 4 Stunden beträgt, jo werden nur wenige Führer 
fih mit ruhigem Gemifjen der Ruhe hingeben, es fei denn, daß fie die ge- 
famte Arbeit dem gefchulten Heizer überlaffen. Dies muß man ſich ver- 
gegenwärtigen, wenn es in den Beitimmungen über die planmäßige Dienft- 
und Ruhezeit der Eifenbahnbetriebsbeamten beim Lofomotivperfonal im 
Punkt 3) heißt: „Die einzelne Dienſtſchicht darf 16 Stunden nicht über- 
ſchreiten. Dienftihichten bis zu diefer Dauer dürfen nur angejegt werben, 
wenn fie durch ausgiebige Paufen unterbrochen werben.“ Pauſen find, wie 
wir gefehen, nicht immer auch Ruhepaufen. Nur in der Nachtzeit wird nad 
Möglichkeit jede freie Stunde zur Ruhe benutzt, d. h. man erledigt nur die 
allernötigften Dienjte und giebt fih im übrigen in allen möglichen und 
unmöglichen Stellungen auf der Mafchine dem Schlummer hin. 

Endlih der Dienftihluß auf der Heimatitation! Er ähnelt im all- 
gemeinen der Thätigfeit des Perſonals auf der Enditation der Ausfahrt. 
Nur das Putzen und die Zubereitung des Efjens fallen fort, dafür wird die 
Revifion der Mafchine um fo gründlicher ausgeführt, um etwaige Schäden 
rechtzeitig zu entdeden, die jofort gemeldet und bis zur nächſten Fahrt repa- 
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riert werden müſſen. Im Winter, wenn die Mafchine völlig verfchneit 
heimkehrt, hat es natürlich mit dieſer Arbeit befondere Schwierigfeiten. Der 
Heizer wird für den Fall, daß der nächſte Dienft wieder zur Nachtzeit be- 
ginnt, während der das Materialienlager gejchlofjen ift, Schmieröl, Petroleum, 
Putzwolle und vergl. jet im voraus beforgen. Die Mafchine wird auf 
Ruhe geitellt, das Feuer ift auf der legten Fahrſtrecke vor dem Heimat 
bahnhof bereits niedrig gehalten worden. Schließlich wird der Keſſel noch voll- 
gepumpt und der Dampfdrud nach Möglichkeit erniedrigt. Man fleidet ſich 
um, räumt das Werkzeug ein, fchließt die Mafchinenfchränfe ab und Löfcht 
das Licht aus. Damit ift das Tagewerf gethan. 

Für diefen gefamten Schlußdienft von der Minute des Eintreffens auf 
dem Heimatsbahnhofe bis zum Verlaſſen des Lokomotivſchuppens fett der 
Dienfteinteilungsplan höchſtens 30 Minuten an. Daß die Mafdhine bis- 
weilen nah 30 Minuten erft bis zum Schuppen gelangt ift, wird dabei 
nicht berüdfichtigt.. In dem Falle unjeres Beiſpiels follte der Zug um 
1 Uhr 27 nachmittags planmäßig auf der Heimatjtation eintreffen. Das 
find von 41? bis 1°” 9 Stunden 15 Minuten; dazu 1'/s Stunden Vor— 
bereitungd- und Schlußdienft — das bedeutet 10% Stunden auf dem 
Papier des Dienfteinteilungsplang. Der Heizer ift um 48 Uhr früh von 
Haus aufgebroden; um Ye3 nachmittags trifft er wieder zu Haus ein. 
Der Führer, der dem Bahnhof etwas näher wohnt, war von °/43 früh bis 
1/43 nachmittags von Haufe fort. 

So etwa ein typifches Bild aus dem Lofomotivdienft in der Güter: 
und Berfonenzugfahrt!. Der Bahnhofsdienft, ver Rangier- (Ver- 
Ihiebe-) Dienft und der Reſerve- Gereitſchafts-) Dienft ge- 
ſtalten ſich weſentlich anders. 

Der Rangierdienſt iſt der mühſamſte und langweiligſte, bisweilen auch 
der anſtrengendſte Dienſt, zumal wenn er in der Nacht oder ohne größere 
Pauſen vor ſich geht. Der Führer hat immerwährend den Rangierbeamten 
im Auge zu behalten und deſſen Weiſungen unverzüglich zu befolgen, er 
fährt vorſichtig an die zu rangierenden Wagen heran und ſetzt die ange— 


1Der äußerlich auch zum Perſonenzugbetrieb zu rechnende Stadtbahndienſt 
ſteht betriebstechniſch als Specialität einzig da. Obwohl nur von 8—10jtündiger 
Schichtdauer, gehört er zu den anftrengendften Dienftleiftungen. Auf der 14 km 
langen Strede Schlefifher Bahnhof — Weftend mit ihren 12 Stationen find 30 Haupt- 
fignale zu beachten. Faft paufenlos jpielt fich die Arbeit ab. Auf Station Weftend, 
dem Kehrpunft, hat der Heizer überdies binnen 5 Minuten die Reinigung des Feuers 
zu bejorgen. — Der Dienft wird durchgeführt nad dem ſogen. „Springerfyitem“, 
bei dem das Perfonal täglich wechjelt und faft regelmäßig eine andere Maſchine zu 
bebienen hat. 
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fuppelten auf andere Geleife um oder ftößt fie frei ab. Ein unaufhörliches 
Hin und Her, ein ftetes Offnen und Schließen des Negulators, das bei 
älteren; im Nangierdienjt vielfach verwendeten Maſchinen, deren Regulator 
häufig nicht entlaftet ift und ungenügende Schmierung befigt, bisweilen auch 
feine Mühe bat; dazu das Vor- und Rüdlegen der Steurung mittelft des 
Hebelarmes oder des Spindelleiernd. Der Heizer „ſchneidet“ in einem fort, 
auf und ab, „Gewinde“ an der Spindelbremfe oder wirft die Klappbremie 
bei jeder Bewegungsänderung der Maſchine hin und ber. Dazu die pein- 
lichte Beobachtung der Weichenftellung über weite Streden hinweg. Schnell 
muß alles auf dem großen Güterbahnhof erledigt werden, die Züge follen 
nicht aufgehalten werden; und dabei doch die größte Vorficht beim Anfahren 
und Abjtopen! Keine von den in Dugenden von Dienjtanmweifungen und 
in der Betriebsordnung enthaltenen ungezählten Vorfchriften foll verlegt 
werden. Nun find ja die Mehrzahl felbitverftändlih, „nur der heiligen Ord— 
nung halber ausbrüdlich firiert, und zum andern deshalb bis ins Fleinfte 
ausgearbeitet, um für jeden denkbaren Fall einer Betriebsftörung alsbald 
Verſtoß gegen Paragraph fo und fo fonftruieren und jeden Vorwurf gegen 
die Behörde wegen Unzulänglichfeit der Betriebseinrichtungen parieren zu 
fönnen“ ; das ift fo Bahnermeinung. Das Vorfchriftenwefen im Bahndienft 
und die Stellung des Perfonals zu ihm und zu den Vorgeſetzten, die dieſe 
Vorſchriften handhaben, haben für die Frage des Arbeitsverhältnifjes Be- 
deutung genug, um fie hier mit ein paar Worten zu ftreifen. 

Die vielerlei Beftimmungen der Dienftvorfchriften widerſprechen fih in 
der Praris nicht felten, und unter den Zofomotivern geht das Wort um: 
„a, wenn wir alle Vorjchriften befolgen jollten, fämen wir überhaupt 
nicht aus dem Bahnhof hinaus.” Die Promptheit der Rangierarbeit würde 
jevenfall8 unter der jtriften Beobadhtung der Beltimmungen, namentlich 
der Unfallverhütungsvorfchriften leiden; bei dem Kapitel über die Nangier- 
beamten ift näher darauf einzugehen. Man kümmert fi einfach uicht um 
all die Sollvorfchriften, beachtet nur die von der praftifchen Notwendigkeit 
diftierten Mußvorfchriften, die dem Lokomotivperſonal natürlih derart in 
Fleifh und Blut übergehen, daß Unfälle im Nangierdienft auf Betriebs- 
verfehen des Lokführers nur ausnahmsmeife zurüdzuführen find. Bismweilen 
dürfte der Grund dafür eher in einer bejonderen Gemütsverfaffung des 
Führers zu fuchen fein. Die Hauptrolle in dem Reich der Unfälle auf der 
Eifenbahn fpielt freilich immer der deus ex machina. Wenn nun troßdem 
der Lofomotivführer jo häufig zur Verantwortung gezogen wird für dag, 
was durh feine Maſchine direft oder indirekt angerichtet worden fein foll, 
ja auf die Anklagebank geftellt wird, fo erklärt fich dies das Lofomotiv- 
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perjonal, das von feiner Intaktheit mit ziemlihem Recht durchdrungen  ift, 
aus „einer bereit3 zur Tradition gewordenen Sudt, den Lokführer womöglich 
immer zum Sündenbod zu jtempeln“. Ein paar „Protokolle“ muß jedenfalls 
der Lokführer bei einem Unfall immer über ſich ergehen lafjen, und semper 
aliquid haeret in den Führungsliften! Kleine Beftrafungen bis zu 9 ME., 
d. 5. ſolche, die nit an die große Glode gebracht zu werben brauchen, 
wird er fchließlih auch nicht jelten ohne großen Widerſpruch hinnehmen 
müffen. Was befist er überhaupt für Rechtsſchutzmittel! Über den nächſten 
Borgefegten, den Betriebömwerfmeijter, beim Mafchineninfpeftor fih zu be- 
fchweren, wagt man noch, obgleich es nicht ratſam ift, mit dem Manne, der 
beträchtlichen Einfluß auf die Dienftgeftaltung, Mafchinenzuteilung u. ſ. w. 
hat, der des Majchineninfpeltors rechte Hand ift und bei der Bemefjung der 
Gratififationen und Remunerationen auch ein Wort mitzureden hat, fich 
ichlecht zu ftellen. Doc die entjcheidenden Faktoren find der Mafchinen- und 
Betrieböinfpeltor. Bon ihrem Gutachten, von ihrem „pflichtmäßigen, dis— 
fretionären Ermeſſen“ hängt in letzter Linie alles ab, was das Wohl und 
Wehe des Lolomotivbeamten beftimmt. Der Mafchineninfpektor, ein techniſch 
gebildeter, höherer Beamter, der den Lokomotivdienſt aus eigener Erfahrung 
fenınt, hat gewöhnlich das größte Interefje an den Lokomotivern und ift wohl 
bier und da ihr jtiller Abgott. Doch jchließt diefer allgemeine Charafter 
der Beziehungen feinesmegs Fälle aus, wo Fehde zwiſchen Mafchineninfpeftor 
und LZofomotivperfonal befteht. Nach den mir zugänglihen Darftellungen 
lag natürlih die Schuld immer auf der Seite des Vorgefehten, der die Be- 
amten durch Dienftverfchärfungen und durch Pouſſieren von allerlei neben- 
fächlichen, aber läftigen Beftimmungen fehr verftimmte; — das bisweilen ganz 
unvermeidlie Dualmen des Lokomotivſchornſteins auf dem Bahnhofe fpielt 
dabei vielfadh eine Role. Aber wer möchte e8 mit dem Dienjtgewaltigen 
verderben? Er ift überall die erſte Inftanz; alle Gefuhe und Befchwerden 
gehen an ihn oder durch feine Vermittlung weiter. Die Urlaubsbemilligung, 
die Anftellung des Heizer® hängt von ihm ab. Es gehört zu einem ener: 
gifchen Auftreten gegenüber dem Vorgeſetzten, der feine Machtbefugniffe über- 
ichreitet, der mweftfälifche Didfchädel oder das ganze Temperament und Selbft- 
bemwußtjein des Nheinländers, der dank dem Einflufje feines Kulturmilieus 
mit einem Tropfen demofratifchen Oles gefalbt, ſich als Menſch dem Menfchen 
gegenüber empfindet und drum auch dem Gefühl der verlegten Würde auf 
gut rheinifch einen energifchen, wenngleich oft wenig pathetiſchen Ausdruck leiht. 
Hat er damit feinen Erfolg, ſetzt er fih hin und „Schreibt drum” an die 
Direktion, od, — „an den Minifter!" Er will fein Recht haben und dafür 
lieber auf das Gnadengefchent der Weihnadhtsgratififation verzichten. 
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Im Diten fteht es andere. ch habe hier einen mejentlich anderen 
Menſchencharakter angetroffen. Oppofition, ſelbſt berechtigte, gegen Vorgeſetzte 
iſt bei den unter dem geſchichtlichen Einfluſſe der patriarchaliſchen Dienſtver— 
faſſung ſtehenden Angeſtellten verpönt. Man verlegt ſich aufs Bitten und 
ſteckt dann die Ablehnung des Geſuches ruhig ein. Auf alle Fälle gilt es, 
ſich die Gunſt des Vorgeſetzten zu erhalten und jeden Anlaß zur Beſchwerde, 
zum Konflikt zu vermeiden. Nur keine Anzeige wegen Unregelmäßigkeit im 
Dienſt, wegen Verſtößen gegen die Betriebsordnung, über deren Befolgung 
mir das Bahnperſonal hier viel peinlicher zu wachen ſcheint als im Rhei— 
niſchen, mo man es mit dem „Schema F“ nicht jo genau nimmt! Ja, um 
einer ſchlechten Note von vornherein vorzubeugen, bat fich hier im Oſten 
vereinzelt ſogar ein eigenartiges Vertuſchungsſyſtem ausgebildet. Einer paßt 
dem andern ſcharf auf, um bei ihm irgendeinen gelegentlichen Dienftmangel 
zu erfpähen und dies fich verfchwiegen für den Fall zu merken, daß ihm 
jelbft einmal ein Dienftoerfehen unterläuft und nun der andere, wie es die 
Pflicht vorfchreibt, Anzeige davon machen fünnte; dann hält man jenen mit 
dem Hinweis auf den früheren eignen Verſtoß in Chad. So braucht man ſich 
nit vor der Behörde zu verteidigen und hält fi jeine Führungslifte 
mafellos. Finden ſich nämlich hier ſchon Noten über irgendwelche Zwifchen- 
fälle, jelbjt nur foldye, bei denen dem Betreffenden niemals eine direfte 
Schuld nachgewieſen wurde, jo bedarf es doc wiederfommenden Falls ſchon 
des Eintreten eines techniſchen Sadpverftändigen, vielfadh des Mafchinen- 
infpeftors, um das Odium dienftlicher Unzuverläfjigfeit von dem Beſchuldigten 
zu nehmen!. — 

Nah diefen Zmifchenbemerfungen über die Bedeutung der Dienftvor- 
fchriften und der perjönlihen Einflüfe von Kollegen und Vorgejegten auf 
deren Handhabung, Momente, die gerade im Rangier- und Bahnhofs» 
dienft, im Bereich der auffihtführenden Beamten und der Kontrolle durch 
die Betriebsfollegen am Elarjten fi äußern, zurüd zum fpeciellen Teil des 
Rangierdienites! 

Das Rangiergefhäft ift in feinem Umfange völlig von der Größe 
des MWagenverfehrs', der ja überall das Arbeitsmaß beftimmt und der Kon- 
junftur in der Induſtrie parallel geht, abhängig, der Umfang des Wagen 
verfehrö wieder von der „Saifon”: Kohlen, Holz», Rübenverfehr; Ferien=, 
Bäder-, Manöver-, Walfahrtsverkehr find wichtige Faktoren’. Nah Sonn- 


ı So ift mir von einer Inſpektion befannt geworden, daß fie ein fogen. „Fehler- 
verzeichnis” führte, in das alle Dienftverjehen, auch die Kleinjten, eingetragen wurden; 
bei der dritten fchlechten Note fette es Strafe. 

2 Einen Begriff davon, in welchem Umfange der Betrieb für befondere Ver— 
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und Feiertagen macht ſich meift ein jtarfer Rüdgang im Durchgangsverkehr 
geltend, der für das Rangierperfonal eine wohlthuende Muße bedeutet. Sit 
doch der Rangierdienſt, wie gejagt, feineswegs leicht, völlig reizlos und beim 
Berjonal durhaus nicht beliebt, ſoweit es nicht unter befonderen Umftänden, 
wie 3. B. der junge Familienvater oder der alte Führer, der für den 
Siredenfahrdienft nicht mehr zu gebrauden ift, Wert auf die Negelmäßigfeit 
der Dienjteinteilung und die ftändige Wiederfehr einzelner Dienjtpaufen, be= 
fonders der Mittagspaufen, legt. Wenn diefe Pauſen aber in Bezirken 
ftarfen Verkehrs oder infolge der geringen Umficht oder Überbürbung des 
Rangierperjonald fortfallen, ift der 12- bis 13-, ja 13Veftündige Dienft 
— Tag für Tag oder Nacht für Nacht — bisweilen eine Pladerei. Die Rüd- 
verfegung in den Rangierdienſt wird denn auch als Strafe angewendet, 
und das Wort eines Führers: „Drei Jahre hier auf dem Bahnhof, das 
ift Schlimmer als drei Jahre in Sibirien!“ drückt ja vielleicht die Anti- 
pathie des Perſonals gegen den fo geregelten Dienft deutlich genug aus. Das 
in 2ofomotiverfreifen verbreitete Wort: „Die Nachtfahrerei ift unfer Ruin,” 
trifft auch auf den Nachtrangierdienft zu. Beſonders erfchwert wird der 
Dienft dur feuchte Witterung und Schnee. Die Schienen jind „glibbrig“, 
die Wagen rollen nicht, fondern rutichen rudweife und erleiden dann beim 
Iharfen Aufeinanderftoß leicht Beſchädigungen, für die der Lolomotivführer 
haftbar gemadht werden fann. Die niedrig liegenden Gignalföpfe der 
Reichen find ferner im Winter oft ganz mit Schnee verweht, die fignal- 
gebenden Scheiben weiß zugefroren, die Weichenzungen und »ftühle fteden 
im Eis ſchwer beweglich feſt, aber die Arbeit fol gejhafft werden. Da ift 
natürlih an Ruhe nicht zu denken. Der Güterverfehr ftaut ſich unerträglich. 
Die anſchaulichſte Schilderung diefer Notftände im Winter-Rangiergefchäft 
haben wir aus dem Munde des Eifenbahnminifters, der am 23. Februar 
1900 in der Budgetfommiffion des preußifchen Landtags — bei Erörterungen über 
die Brauchbarfeit des Schmieröls — über die Zuftände auf einem Rangier- 
felde des Ruhrbezirles im Falle dauernden Nebeld und ftrenger Kälte ſich 
folgendermaßen ausließ: „Die Schienen waren dauernd mit Eiäfruften über- 


fehröbedürfniffe in Anjprud genommen werden kann, giebt folgender Ausſchnitt 
aus dem Betrieböberichte für,das Jahr 1895/96: „Außerdem fielen in das Berichts: 
jahr eine Menge größerer feftliher Veranftaltungen, jo die Feierlichkeiten bei Er- 
Öffnung des Kaifer-Wilhelm-Kanals in Hamburg und Kiel, dad Kaifermanöver bei 
Stettin, die Huldigungsfahrten nah Friedrihsruh aus Anlaß des 80. Geburts- 
taged des Fürften Bismard, die Veteranenfahrten nah den Schlachtfeldern von 
1870/71, die Gedenkfeiern der einzelnen Truppenteile, die Ausftellungen in Bofen, 
Thorn, Gießen, Königsberg i. Pr. und Münfter i. Weſtf., Die Heiligtumsfahrten nach 
Aahen und die Pilgerfahrten nad) Kevelaer.” 
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zogen und alle Mittel zur Befeitigung umfonft, die Räder hatten fich 
gedreht ohne Worwärtsbewegung. Die Ablaufgeleife hatten verfagt. Wo 
fonft in fünf Stunden einige zwanzig Züge georbnet werben, waren jebt 
nur zwei zufammengeftellt, weil die Wagen einzeln mit Maſchinen und 
durch Menfchenhand, in manden Fällen von 20 Mann, gefchoben werden 
mußten.“ | 

Die in diefer Erklärung berührten Ablaufberge, auch „Ejelsrüden“ ge- 
nannt, fommen, wie nebenbei bemerkt fei, bei einer anderen als der bisher 
gefchilderten Rangiermethode, namentlih auf großen Berteilungsftationen 
mit ausgedehntem Güterwagenverfehr zur Anwendung, weil fie viel fchnelleres 
Arbeiten ermöglichen, allerdings auch ein ausgezeichnet gefchultes Rangierperfonal 
vorausfegen. Für das Lolomotivperfonal ijt diefe Art des Rangierens eine 
bedeutende Erleichterung, da hier die zu rangierenden Wagen nicht befonders 
durh einen Mafchinenrud abgeftoßen zu werden brauden, fondern danf 
ihrer Schwere felbftthätig den Berg hinunterlaufen. Für den Heizer fällt bei 
diefer Methode das anftrengende Bremfen zum Teil fort. Auf der anderen 
Seite bietet freilich diefer Dienft mieder viel weniger zufammenhängende 
größere Paufen als der gewöhnliche Rangierdienit. 

Der Charakter der Paufen im Rangierdienfte dedt fi im mwefentlichen 
mit denen im Zugdienfte. Immerhin dürfte es injtruftiv fein, einige mir 
befannt gewordene Beobachtungen über die Verteilung ver Paufen und die 
Häufigleit der NRangierbewegungen bei mittlerem WVerfehr während einer 
12ftündigen Arbeitsfchicht wiederzugeben: 

Tagdienft (12 Std. täglid). 


Anzahl der Gefamtdauer Einzeldauer der Pauſen, 
Rangier: der Paufen. foweit fie eine halbe Stunde 
bewegungen. und mehr betragen. 
239 3 Std. 30 Min. 1x 1 Stb. 20 Min. (Mittagpaufe.) 
1x<— „ 89 . 
241 ‚ re Var 1x1, 0. 


l<— „5 . 

e 1x<— „5%, 

213 (Montags)d „ 50 „ 1—1, 25, 
2 — — , 45 „ 

1x<— „ 40, 


270 3 u — 11, 10, 
l<— , 35, 

963 15 Std. 25 Min. 

4 4 


— 241 — 3 Std. 51 Min. 
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Durchſchnittlich am Tage 241 Rangierbewegungen inner halb 12 Stv. 
Dienft bei 3 Std. 51 Min. Unterbrehung des Rangiergefchäftes. 


Nachtdienſt (12 St. täglid). 





Anzahl der Gefamtdauer Einzeldauer der Pauſen, 
Rangier: der Pauſen. joweit fie eine halbe Stunde 
bewegungen. und mehr betragen. 
91 (Sonntag auf 5 Std. 45 Min. 1x 2 Std. 30 Min. (um 4 Uhr früh) 
Montag) 1x1 ” 45 „ („ 2 " .) 
1l<— „ 5 „ 
1x— ,„ 9%, 
235 5 ” — " 1 >= 2 " 30 ” ( 4 * " ) 
URN. ee 
1lx<— ,„ 65, 
235 MB: ie 1x2 „ >, 
s Le; B:..; 
2=: 1 ,; — ,„ 
240 ur 2588 2x1, BB, 
1x1 5 
1x<—. 3, 
221 3, 50, 11, 40, 
ix 1, — , 
1x<— „ 45 „ 
341 1 7 35 „ 1 > 1 m — ” ( ” 5 ” v ) 
305 4, 5 151, 180.35 
11, 20, 
1lx<— ,„ 50, 
297 3: 2 14 i 321, — u 
2 x— 40 „ 
1965 33 Stv. 6 Min. 
8 8 
— 246 — 4 Std. 8 Min. 


Durdfchnittlih in der Naht 246 Rangierbewegungen in 12 Std. bei 
vierftündiger Unterbrehung des Rangiergeſchäftes. Diefe wenigen Zahlen 
beftätigen die allgemein gemachte Erfahrung, daß der Nachtrangierdienſt auch 
quantitativ mindeſtens ebenjo anftrengend ift wie der Tagdienſt. Nur für 
eine etwas günftigere Verteilung von Arbeit und Pauſen fcheinen die 
Zahlen bier zu ſprechen. In dem ffizzierten Falle liegen die Hauptpaufen 
um 4 Uhr früh am Ende des Nadhtdienftes, wenn die Mafchinen mit dem 
Rangieren der für fie bejtimmten Züge fertig und, nachdem fie friſch mit 
Waſſer und Kohle verfehen find, in den Schuppen einlaufen fünnen. Da- 
neben ift hier eine große „Mittagspaufe”, um Mitternaht etwa, vorhanden, 
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die zur Nuhe auf der Mafchine verwandt wird; doch ift es weder eine 
abfolut regelmäßige, nod eine überall bejtehende Paufe. 

Im vorliegenden Falle mwechjelt Tag- und Nachtdienſt nad je vier- 
maliger Wiederholung, unter Einfhaltung einer Feierzwiſchenſchicht von 12 Std. 
über die gewöhnliche Ruhefrijt hinaus. In anderen Fällen mwecjelt er ſchon 
alle 3 Tage, vielfach aber aud erft alle Moden, denn gemäß den „Be- 
ftimmungen über die planmäßige Dienjt- und Ruhezeit“ darf ein Beamter 
bis zu 7 Nächten hintereinander bejchäftigt werden. Auch liegen Die 
Arbeitsverhältniffe im Nangierdienjte an anderen größeren Verfehrsplägen 
bei weitem nicht fo günftig, wie in dem geſchilderten alle. Es iſt eben 
allgemein nur vorgejchrieben: „Wenn der Nangierdienft eine ununterbrochene, 
angejtrengte Thätigfeit erfordert, fol die Dauer einer einzelnen Dienjtfchicht 
10 Std. nicht überfchreiten.” Daß man hier nicht gut von einer ein= 
Schränfenden Beitimmung reden fann, liegt auf der Hand; aud der Stärfjte 
dürfte faum mehr als eine 10 jtündige, ununterbrochene Rangierthätigfeit 
zu leiften dauernd im jtande fein. Wenn aber eine Unterbrechung des 
Rangierdienjtes nur durch wenige Paufen, vielleiht eine einjtündige oder 
2 halbjtündige Pauſen erfolgt, fteht der Bemefjung der Dienftdauer auf 
12 Std. nichts mehr im Wege, felbjt in den Fällen, wo der Dienft viel 
jtrammer als in dem oben erörterten Beifpiele ijt. Die TIhatfahe, daß die 
Verwaltung bei dem zmwölfftündigen Rangierdienjt in manden Fällen Die 
Vorbereitungs- und Schlußzeit von 12 Std. in Anbetracht des ſchweren 
Dienjtes bejonders bezahlt, während dies fonft beim Rangierdienſt nicht 
allgemein üblich ift, fpricht deutlich genug; auch die weitere Thatſache, daß 
auf einzelnen Bahnhöfen jeit langem die Ummandlung des Zweiſchichten— 
dienjtes im Nangiergefhäft in einen Dreifchichtendient, wie er bisher nur 
auf den größten Rangierbahnhöfen des Staates befteht, als notwendig ge- 
plant, nur leider noch nicht durchgeführt ift, dürfte zu denfen geben. 

Eine 2 ftündige Gefamtdauer der Paufen erfcheint als die Regel im 
12- und 13- jtündigen Rangiergefchäfte. Die zwifchen Tag und Nacht— 
ſchicht eingefchalteten und auf die durchſchnittliche Dienjtdauer zu ver- 
technenden „Ruhetage“, beziehungsmweije „freien Sonntage“ ſchwanken zmijchen 
4 bis 8, beziehungsmweife O bis 2 im Monat, verfürzen alfo den Durd- 
ſchnitt der täglichen Dienftftundenzahl um weitere 1 bis 2 Stunden. 

Dies vorläufig zur Charakteriſtik des Nangierdienftes; eine eingehende 
Darftellung der Dienfteinteilung im Lofomotivbetrieb ift einem bejonderen 
Abſchnitte vorbehalten. 

Es bleiben vom Lofomotivdienjt jchließlih noch einige Befonderheiten 
zu jchildern übrig: der Güterrefervedienit und das „Keſſelwaſchen“. 
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Der Güterreferve- oder Bereitfhaftsdienft hat die Auf: 
gabe, alle etwa im Betriebe ſich ergebenden Lüden oder außergewöhnlichen 
Beanjpruhungen auszugleihen. Dazu werden bejtimmte Perfonale ein- 
gejtellt, aber auch abwechſelnd aus dem Fahrdienſt dieſes oder jenes Perfonal 
an einzelnen Tagen des Monats herangezogen. Die Rejervemannfchaft hat 
ihre Mafchine wie gewöhnlich betrieböfertig zu machen und alsdann mit 
einem Mindeftmaß von Dampfdrud in fteter Bereitfchaft zu halten, um 
jeden Augenblid auf telegraphiihen Anruf Dienft leiften zu fönnen. Es 
handelt ſich hier in der Mehrzahl der Fälle um Vorfpann- oder Stoßdienft 
bei Perfonenzügen und fcehmerbelafteten Güterzügen, vornehmlich im hügligen 
Gelände, ferner wohl auch um Dienftübernahme an Stelle einer „defekt“ 
gewordenen Maſchine. Auf manden Streden wiederum find häufig Extra- 
züge für die verfchiedenften Zwecke, ſowie Arbeitszüge zu bedienen. Der 
Vertretungsdienft für fehlendes oder beurlaubtes Perſonal, Ablöfung 
von Nangierperfonalen, das Schleppen der defeften Mafchinen zur 
nächſten Hauptwerfftatt fällt den „Neferven“ zu. Einzelne Stationen 
fennen außerdem ala Specialität des Neferveperfonald das „Bieh- 
wagenwafchen“. Die Mafchine rüdt in die Nähe der auf abgelegenen 
Sondergeleifen untergebradhten Viehwagen und liefert durch Schlaudhleitung 
dem Wagenwäfher das zum Ausbrühen der fotbefhmußgten Wagen 
erforderlihe Dampfwafler. Die Zeit der „Referve” iſt fo im allgemeinen 
reich beſetzt; auch ift es durchaus nichts feltenes, wenn das Perfonal über 
die angefeßte, meiſt 12 ftündige Dauer des Bereitfchaftdienftes hinaus be- 
ihäftigt ift, wenn es 3. B. grad noch kurz vor Feierabend eine Fahrt hat 
antreten müfjen, die es weit über den Dienjtichluß hinaus auf der Mafchine 
feſthält. Sole Überfchreitungen der Bereitſchaftsfriſt follen ja zwar nur 
auf Notfälle beſchränkt werden, in Wirklichkeit find es mehr als Aus- 
nahmefälle. Jedoch beftehen hier wie überall natürlich bedeutende Abweichungen 
zwiſchen den Verhältniffen auf den verfchiedenen Bahnhöfen. Auf einzelnen 
gilt der Nefervedienft auch geradezu ald „fauler Dienjt“ ; dies allemal bei 
der ſog. „kalten Neferve”, bei der das Perſonal fi ohne betriebsfähige 
Mafchine nur perfönlic auf dem Bahnhof bereit zu halten hat. Da drüdt 
es fih denn, wenn es nicht grade eine Reparatur an der Mafchine ausführen 
Ion, in dem Zofomotivfchuppen unthätig herum oder ruht in den „Neferve- 
ftuben“. Bei der Arbeitsbemefjung für die Neferven fpielt aud die 
Individualität des Perfonals eine Rolle. Da auf größeren Bahnhöfen 
gewöhnlich 2 oder mehrere Mafchinen in Referve gehalten werden, jo haben 
die Perfonale bisweilen untereinander zu entſcheiden, welche Mafchine die 
beitellte Arbeit übernimmt. Jüngere Führer, denen es auf jeden Pfennig 
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anfommt, reißen fi dann wohl um die Arbeit, andere wieder, die es nicht 
nötig haben, jchieben die Fahrt von fi auf den Kollegen ab, lafjen ſich 
aber das Stillliegen im Bahnhof womöglich gar noch ala Rangierdienft 
ſtundenweiſe bezahlen. 

Das Auswaſchen der Maſchine endlich, deſſen fchon oben ala einer 
befonders unangenehmen Zugabe zu den Mußeftunden des Lofomotivperfonals 
gedacht war, gehört, eben meil es einerjeit3 nicht ald Dienft angerechnet 
noch bezahlt wird !, und anderfeits die ſchmutzigſte, mühfamfte Arbeit darftellt, 
zu den geradezu verhaßten Dienftleiftungen. Es find ja hie und da durch 
Verfügungen von oben die Betriebömwerfftätten angewieſen worden, dieſe 
Arbeit nah Möglichkeit durch die Schuppenarbeiter und Schloſſer beforgen 
zu laſſen, aber jchlieglih muß, wenn aud das Auswaſchen des Kefjels, das 
Kaminreinigen, das Durdftoßen der Siederohre, das Auspiden der Feuer— 
fifte von Hilfsarbeitern vorgenommen werden fönnte, doc die Montierung 
der abgejchraubten Teile, das Einziehen neuer Schmierpadungen und 
Dampfdichtungen, neuer Wafferftandsgläfer und dergl. durch fachverjtändige 
Leute, die nicht immer ausreichend zur Verfügung ftehen, und am beften durch 
das Perfonal felbjt ausgeführt werden, mie dies ja auch bei den gleich: 
zeitigen Reparaturen an der Mafchine ven Werkftattichlofjern zur Hand gehen muß. 

Dies das bunte Bild des Dienftes der Lofomotivdienftmannfchaft zu 
normalen Zeiten! Auf die außergemöhnlidhen Dienftleiftungen, bei Unfällen, 
Schneeverwehungen u. dgl. einzugehen, ift hier nicht der Ort, zumal die vor- 
liegende Schilderung ſchon erhebli tief in die technifchen Details hinein- 
greifen. mußte, um die ganze Mannigfaltigkeit und Kompliziertheit des 
Lofomotivdienftes zur Anfchauung zu bringen. 


Dienjteinteilung für das Lokomotivperſonal. 


Sm vorftehenden ift ein Maßjtab gegeben, um die Qualität und die 
Intenfität der Dienftleiftungen des Lokomotivperſonals zu bewerten und 
dementfprechend die Dienftzeiteinteilung diefer Angejtellten zu beurteilen. 
Diefe mwichtigfte Frage bei der Erörterung der Arbeitsverhältnifje im 
Lofomotivbetriebe foll nun einer eingehenden Prüfung unterzogen werden, 

Vom Normalarbeitstag ift natürlicd beim Lofomotivperfonal nicht die 
Rede. Nur im Nangierdienft fann man von einem 12ftündigen Arbeitstag 
bezw. in den oben angedeuteten Einzelfällen — bei Außerachtlaſſung des 
Borbereitungs- und Schlufdienftes — von einem Bftündigen fpreden. Wie 


' Neuerdings werden hier und da 1 bis 3 Stunden Dienft für das Aus- 
waſchen angejegt. Der Ruhetag wird aber zumeift nach wie vor durch dieſe Neben- 
arbeit unterbrochen. 
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diefer Normaltag fi in den Dienfteinteilungsplänen geftaltet, ſei hier an 
einigen Typen aus den verfchiedenften Bezirken veranfchaulicht. 


Ausg einem Bezirk mit mittelfjtarfem Verkehr: 
I. Von 5 2. (Vormittags) bis 5 N. (Nachmittags): 
(mit Vorbereitung und Schluß): 13 Std. Dienft, 11 Std. Ruhe. 
II. Son 5 N. bis 5 früh: 13 Std. Dienft, 11 Std. Ruhe. 
Im Monatsdurdfchnitt: täglih 10 Std. Rangierdienft und 14 Std. Ruhe. 


Denn: jeven 5. bis 6. Tag Wechfel zwifchen Tag: und Nachtdienſt durch 
Einfchiebung eine® Zmwifchenperfonals; dadurch eine 24 ftündige Ruhezeit 
(in Wirklichkeit eine 23 ftündige; da indes nad den Beitimmungen über 
die planmäßige Dienjt- und Ruhepauſe u. f. mw. ald Ruhetag nur eine 
Dienftbefreiung von mindeftens 24 Stunden gilt, müfjen 24 Stunden in 
den Plan gefchrieben werben). 

Ferner: Sonntagaruhe am 5. und 6. Sonntag (d. 5. jeden Monat 
%a freie Sonntage). Dazwiſchen iſt der dritte Ruhetag auf einen Sonntag 
zu verjchieben. Endlich: Kefjelreinigung an jedem zweiten „Ruhetag“ (alle 
zehn Tage!) durch die Perſonale, abwechſelnd. 

Mie ergiebt fi daraus der obige 10 ftündige Durchſchnittstag? An 
jedem 5. und 6. Tage fommt beim Schichtwechjel dankt der Ablöfung eine 
Dienſtſchicht zum Wegfall: monatlih 6 für beide Verfonale; alfo für jedes 
einzelne 3X 13 — 39 Stunden; ferner *s dienjtfreie Sonntage: das be- 
deutet einen Dienftftundenausfall von *s X 13 — 17/3 Stunden im Monat; 
Gefamtausfall, ohne Berüdfihtigung des Zufammentreffens von Ruheſchicht 
und freiem Sonntag: 56!/s Stunden im Monat. Das fürzt die tägliche 





r 
a alfo um fnapp 2 Stunden; es 
refultieren mithin mindeftend 11 Stunden durchſchnittlicher Tagesdienft, 
ohne daß fchon das Kefjelmajchen, welches je einen viertel bis halben Ruhe— 
tag wieder aufhebt, ohne daß die erforderliche längere Borbereitungszeit, 
namentlich des Heizers, in Anja gebracht wäre. 

Die amtliche Dienfteinteilung rechnet nun aber 10 Stunden Tages- 
durchichnitt heraus. 

Ihre Methode jcheint jo zu verfahren: 

Am 5. bis 6. Tage Schichtwechjel, dabei 24 Stunden Ruhe, — ein 
„Ruhetag“ ; alfo 5 bis 6 Nuhetage im Monat und 5 bis 6 Arbeitötage 
im Monat weniger. Das bedeutet 5'/s X 13 = 71’/2 Stunden Dienft- 
ausfal. Dazu *s Sonntage oder 17'/s Freiftunden; — in Summa 
89 Stunden Gefamtausfall im Monat. Der täglide Dienſtdurchſchnitt 

Säriiten XCIX. — Straßentrandportgem. 3 


Dienftdauer von 13 Stunden um 
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wird demnah um *°%/s0 Stunden gefürzt, aljo von 13 auf 10 Stunden 
reduziert. 

Nun läßt fih ja über Methoden ftreiten. Nur fcheint mir die hier 
amtlich angewandte nicht recht mit der Wirklichfeit zu harmonieren. Durch 
die zmweideutige Bezeichnung „Ruhetag“ hat ji wohl der amtliche Mathe- 
matifer, unter der Suggeftion der allgemeinen Beitimmung: „ein Ruhetag 
liegt bei 24 ftündiger Dienftpaufe vor“, — verführen lafjen, hier den wirk— 
lihen Ausfall eines vollen Arbeitstages anzunehmen, während es fih in 
der That nur um einen halben handelt; liegt doch hier faktiſch nur eine 
Umfehrung der Aufeinanderfolge von Dienſt- und Ruheſchicht vor. Im 
Tagichichtendienft, jo nehme idy einmal an, folgt auf den Dienft die Ruhe, 
im folgenden Nahtfichtendienft auf die Ruhe der Dienft. Dur das 
beim Schichtwechfel gegebene Zufammentreffen von Nadruhe und Vorruhe 
wird alfo feine Ertraruhe, fondern nur eine Verbindung der zu zwei Dienft- 
hichten gehörigen Ruheſchichten gefhaffen. Erſt bei jevem zweiten Schicht— 
wechjel, bei der Rückkehr in den Tagdienft, fommt ein Ertraruhetag zur 
Einſchaltung, da ſonſt Dienft auf Dienjt folgen müßte. Die amtliche 
Methode, einen vollen Ruhetag anzufegen und für jedes Perfonal bei jedem 
Schichtwechſel entſprechend eine volle Dienſtſchicht abzufegen, ift unhaltbar, 
Unfeligerweife ſcheint fie aber nit nur in Einzelfällen, fondern allgemeiner 
bei der Berechnung der Dienfteinteilung angewendet zu fein; wenigſtens 
bin ich vielfah in den Dienjtplänen des Fahrperfonal® den Spuren diefer 
Methode begegnet. 


Hier ein Beifpiel dafür aus einem anderen Direftionsbezirfe: 


I. Berfchiebedienft von 7 2. bis 7 N. 12 Std. Dienft. 
I. 5 IR TE 5 z 


Monatliher Durchſchnit: 9 Std. 12 Min. 


Denn: die Perjonale haben jeden 4. bezw. 5. MWechjeltag je 24 Stunden 
Ruhe und außerdem monatlid) einen Ruhetag von 36 Stunden, das heißt: 
6 bis 7 mal Ausfall einer halben Dienſtſchicht: 62 x< 1239 Stunden; 
dazu Ausfall an einem Sonntag, der freilich vielfah mit einem der ver- 
ſchiedenen Wechſeltage fich deden dürfte; das macht insgefamt 52 Stunden 
Gefamtausfall monatlich, alfo täglih knapp 2, nicht 3 Stunden Kürzung. 
Die joctalpolitiihe Tragweite eines derartigen Verfahrens ift an den 
erörterten Fällen, glaube ih, genügend eremplifiziert. Täglich 1 Stunde 
Dienft weniger, dieſes ſchwere focialpolitiihe Problem ift in jenen 
Direftionsbezirfen durch ein einfaches Rechenerempel gelöft. 

Aus dem Wejtfälifhen liegen mir andere Beifpiele eigentümlicher 
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Dienitftundenberechnung vor, die indes den Vorteil haben, die Durchſchnitts— 
Dienftdauer wenigſtens nicht zu niedrig zu ermitteln. 
J. 6 2. bis 6 NR. 1 Std. Borber. u. Schluß: 
13 Std. Dienft 12 Std. Nube. 
I. 7 V. bis 7N. 1 Std. Borber. u. Schluß: 
13 Std. Dienft 11 Std. Ruhe. 
IH. 7 2. bis 7 N. 1 Std. 30 Min. Vorber. u. Schluß: 
13 Std. 30 Min. Dienft 11 Std. 30 Min. Ruhe. 
"mw. EB. bis EN. 1 Std. Vorber. u. Schluß: 
13 Std. Dienft 21 Std. Ruhe (Ruhetag). 


V/VL6N. bis 6 3. 1 Std. 30 Min. Borber. u. Schluß: 
13 Std. 30 Min. Dienft 11 Std. 30 Min. Ruhe. 
VI.VII. 7 N. bis 7 V. 1 Std. Vorber. u. Schluß: 
13 Std. Dienjt 12 Std. Ruhe. 
VIL/VIH 8 R. bis 8 8. 1 Std. 30 Min. Borber. u. Schluß: 
13 Std. 30 Min. Dienft 19 Std. Ruhe (Ruhetag). 


Auswaſchen jeden 16. Tag. 
Monatliher Durchſchnitt: 11 Std. 45 Min. Dienft 
12 Std. 15 Min. Ruhe täglid. 
Bei Annahme von allmwödhentliher Sonntagsruhe im Güterverfehr 10 Std. Dienft. 

Durd den Schichtwechſel am 5. und 8. bis 9. Tage werben innerhalb 
8 Tagen je 2 halbe Dienftihichten für ein Perfonal, zufammen 13 Std, 
13 Min., im Monat aljo ?%s X 13 Std. 13 Min. — 491/2 Stv. zum 
Ausfall gebradt. Davon geht indes wieder ab: 1mal Auswafchen, gleich 
1!/s Sto.!; die verbleibenden 48 Std. bewirken eine VBerfürzung des Tages- 
dienſtdurchſchnittes von 13 Std. 183 Min. um */so Std. oder 1 Std. 
36 Min., das ift eine Reduzierung auf 11 Std. 37 Min., eine Zahl, 
die hinter der amtlichen Ziffer um 8 Min. zurüdbleibt. 

Die Annahme allmöchentliher Sonntagsruhe im Güterverkehr erfcheint 
freilich angeſichts der thatfächlichen Verhältnifje etwas gewagt, menigitens 
trat in dem Falle des hier gejchilderten Dienftes nur höchſtens alle 14 Tage 
Sonntagsruhe, mithin auch nur ein weiterer Ausfall von 2 X 13 Std. 
13 Min. = 26 Std. 26 Min. Dienjt monatlid, das ift 53 Min. täglich 
ein; wobei immer die Hypotheſe zu Grunde liegt, daß ſich die freien 
Sonntage nit mit den 8 Dienjtunterbreiungen der Wechſeltage decken und 
auch wirklich neue, im Plane noch nicht berüdfichtigte Dienftfürzungen bringen. 

Sp ftellte fi denn der Monatsdurhfchnitt hier faktifh auf 10 Std. 
37 Min., während der Plan, unter Annahme von 4 freien Sonntagen, 





! Laut minifterieller Ausführungsbeftimmung foll zwar für das Keſſel— 
ausmwajchen eine Frift von 3 Std. angejeßt werden, jedoch begnügen fih die In— 
ipeltoren vielfah, wenn fie das Keſſelwaſchen überhaupt im Dienitplan berüdfichtigen, 


damit, 1'/e Std. anzufchreiben. * 
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einen Abzug von 4X 13 Std. 13 Min. = 52 Std. 52 Min. monatlich, 
das ift 1 Std. 45 Min. täglich oder, da jeder 7. Tag dienftfrei, eine 
Kürzung des Wochendurchſchnittes von 11 Std. 45 Min. um ein Siebentel, um 
1 Std.41 Min., mithin einen Monatsdurchſchnitt von 10 Std. rund herausrechnet. 

Es ift ein Heinliches Zahlenmofail, durd das man fich hier mühſam 
durchzuarbeiten hat; allein bei der entjcheidenden Wichtigkeit der Frage muß 
das Verfahren einer peinlihen Kritif unterworfen werden, um über den 
Wert oder Unmwert der Dienftzeitnotierungen, auf die ſich hernach auch die 
fummarifchen Veröffentlihungen in den Landtagsberichten ftügen, ein Urteil 
zu ermöglichen. 

Ich kann mir es nicht verfagen, nod ein jtatiftifches Bild der durch— 
fchnittlihen Dienjtbemefiung einer Mehrzahl von Rangierperfonalen aus 
einem vierten Direftionsbezirf vorzuführen. Auch in den obengenannten 
Fällen handelte e3 fi niemal® um fingulare Fälle, jondern um Dienft- 
einteilungen für mehrere Gruppen von je einem halben Dutend und mehr 
PVerfonalen, die fajt übereinjtimmenden Dienft hatten. 

Hier nun Hatten 27 Perſonale einen durchſchnittlich 13 ftündigen 
Arbeitstag, von dem die Hälfte, wie allgemein fonft, wenn man den ganzen 
Monat überblidt, fih als Nachtdienſt darftellt. Diefe 27 Perſonale hatten 
insgefamt 65 wirkliche freie Tage, an denen ein voller Arbeitötag zum 
Megfall fam, Tage von durchſchnittlich 35 Stunden, ferner 104 fogenannte 
„Ruhetage”, die aus dem Schichtwechfel refultieren und den Ausfall einer 
halben Dienftfhiht pro Perſonal bewirken, alſo Ruhefhichten von je 
23 Stunden. Außerdem fommen durch Einfchränfung des Dienſtes an 
einzelnen Tagen bei diefem und jenem Perjonal 16 Stunden im ganzen 
für die Gefamtheit des Perjonald planmäßig in Fortfall. Insgeſamt find 
im Monat auf einen Kopf 54 Std. 45 Min. in Abzug zu bringen, das 
bedeutet eine Verkürzung der durchfchnittlihen täglichen Dienftvauer von 13 
auf 11 Std. 10 Min. im Monatsdurdfcnitt. Es entfallen auf den 
13 ftündigen Normalarbeitötag diefer 27 Rangierperfonale won = — 
(65 xX 35) 4 (104 23) + 16 

169 
— 27 Std. 36 Min. Der gewerbliche Arbeiter hat im Durchſchnitt viel- 
leicht einen 11 ftündigen Arbeitstag; einſchließlich der Arbeitspaufen, die er 
zu abjolut freier Verfügung hat, während fie das Rangierperfonal faft durch— 
weg. in Dienftbereitfchaft auf der Mafchine zubringen muß, — eine 12 bis 
13 ftündige Dienftzeit und 4 bis 5 völlig dientfreie Sonn» und Feiertage 
von je 36 Stunden. Berüdfihtigt man, daß der Dienft des Rangier- 


6,25 Ruhetage im Monat von durchſchnittlich 
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perſonals zur Hälfte im Monat Nachtdienft ift, fo feheint bier die Dienft- 
bemeflung des Rangierperfonal® das für unqualifizierte gewerbliche Arbeit 
übliche Zeitmaß noch zu überfchreiten. 

Nun zur Dienfteinteilung im eigentlihen Lokomotiv fahr diente! 

Die Einflüffe der Verkehrsfonjunfturen fönnen hier natürlih nicht im 
einzelnen berüdfichtigt werden. Nur normale Dienftverhältnifje liegen den 
nachfolgenden Erörterungen zu Grunde. ch interpretiere den günftigften 
mir befannten Dienftplan aus dem Güterzugdienft eines Bezirfes mittlerer 
Verkehrsſtärke. 

Der ſogenannte „Turnus“ umfaßt 20 Tage. Am 21. Tage beginnt 
die Reihe der verſchiedenen Fahrten wieder von vorn. Auf dieſen Zeitraum 
von 20 Tagen entfallen 16 „Zouren” bezw. Dienſtſchichten im Bahnhofe 
und entjprechend 16 Ruheſchichten. Sie greifen folgendermaßen in einander. 
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! Vorbereitungd- und Schlußbienft ift berüdfichtigt mit insge ſamt 1 Std. 
30 Min. für den Führer. 
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Auf die einzelne der 16 Touren fommt mithin durdfchnittlih eine 
Kilometerzahl von 84 km mit einer Dienftzeit von 11 Std. 48 Min. bezw. 
12 Std. 18 Min. für den Heizer. Von der Dienftzeit fallen 40 Yo auf 
die Nadtftunden von 6 Uhr N. bis 6 Uhr V. 

Diefer Schichtendarftellung , welche den Wechfel von Arbeit und Ruhe 
veranschaulicht, fteht die gewöhnliche Dienftdarftellung nad der durchſchnitt- 
lichen Tagesbelaftung gegenüber. Es fommen auf einen Tag im Monats- 
durchſchnitt 9 Std. 4 Min. Dienft und 14 Std. 56 Min. Ruhe für den 
Führer bezw. 9 Std. 34 Min. und 14 Std. 26 Min. für den Heizer; 
und zwar befinden fi darunter an zufammenhängenden Ruhezeiten: 1”/2 
freie Tage von etwa 32 Std. 30 Min. und 9 Ruhetage, die zwiſchen 20 
und 28 Std. ſchwanken. Diefe Dienftbemefjung würde einer 681/2- bis 
66 ftündigen Arbeitswoche, dem 10*/2- bis 11 ftündigen Normalarbeitstag 
entfprehen. Daß die unruhige, zu 40% in der Nacht fich abfpielende 
Zofomotivarbeit aber anders bewertet werden muß, als die planmäßige 
tägliche Beihäftigung mit geregelten Pauſen, Mahlzeiten, Nachtruhen, die 
nad 6 Tagen ftetig von einem vollen freien Tag unterbrochen wird, braucht 
nad den früher gemachten Bemerkungen faum noch einmal hervorgehoben 
zu werden. Der menfchliche Körper ift in feinen Arbeitöfunftionen auf den 
lichten Tag, in feinem Ruhebebürfnis auf die Nacht angelegt. Die Tages- 
ruhe ift fein Äquivalent des Nachtſchlafes. Ein derartiger 20 tägiger Turnus 
ift mit 20 Perfonalen befegt, die nacheinander diefe 16 Touren abfolvieren. 
Während Perfonal I den Dienft I des Tumus leiftet, leiftet Perfonal II 
an demjelben Tage Dienft II u. ſ. w. Für jede Fahrtenreihe find ein- 
gehende Dienfteinteilungspläne ausgearbeitet, die fofort erfennen laſſen, 
welchen Dienft dieſes oder jenes Perfonal an irgend einem Tage zu leiften 
bat. Aud die eventuell ausfallenden Sonntagsgüterzüge ſowie die regel- 
mäßigen Ablöfungen find da vermerft. 

Zur Vervollftändigung des Bildes von der Dienftbemeffung möge nun 
bier die Schilderung der Dienfteinteilung auf einer Nebenbahnftrede und 
in einem erftklaffigen Verkehrsbezirke folgen. 

Bon einem Fleden aus werden zwei Streden, je 2 bezw. 2!/a Meilen 
lang, von einer Zofomotive bedient. Diefen Penbelverfehr leiten ein Führer 
und ein Heizer, der bereits fein Führereramen beftanden, alfo zur felb- 
ftändigen Führung einer Mafchine berechtigt ift; ihnen ift zur Aushilfe ein 
Hilfsheizer beigegeben. Der Fahrdienſt beginnt früh um 6 und endigt 
abends um 10 Uhr. Es erfordert eine funftvolle Verteilung des Dienftes 
unter die drei Perfonen, von denen zwei doch immer gleichzeitig auf ber 
Maſchine dienjtthätig fein, alfo insgefamt täglih 32 Arbeitsftunden leiften 
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müflen, ohne Überbürdung des Einzelnen bier auszufommen. Es geht nur 
dur eine Art Bermutation und gelegentliche Heranziehung eines Schuppen- 
arbeiter zum SHeizdienfte. 

Es fährt der Führer in der Regel am erften Tage 16 Std., am 
zweiten Tage 16 Std., am dritten ruht er; der geprüfte Heizer am erjten 
Tage 16 Std., am zweiten Tage ruht er, am dritten fährt er 16 Stv. 
(ala Führer). Der Hilfsheizer ruht am erften Tage, fährt am zweiten 
Tage 16 Std. und am dritten Tage 16 Std. Der Dienftplan weift natürlich 
mehrere 1= bis 1/eftündige Aufenthalte auf; in den Frühftunden wird 
vereinzelt ein Ablöjer eingejchoben. 

An einem anderen Plate, wo ftarfer Verkehr herrſcht, find in einer 
Güterzug - Fahrtenreihe 16 Perfonale beſchäftigt. Der Dienft wickelt ſich 
folgendermaßen ab: 

15144 Std. Dienft, darunter etwa 5 Std. Bereitfchaftsbienft auf fremder 
Station. 
13 Std. Ruhe. 
14!/s Std. Dienft mit 2 fahrplanmäßigen PBaufen von je 21/2 Std. (die eine 
auf fremder, die andere auf heimifcher Station). 
11's Std. Ruhe. 
131/2 Std. Dienft mit 3ftündiger Pauſe auf fremder Station. 
14 Std. Ruhe. 
14 Std. Dienft mit sftündiger Pauſe auf fremder Station und 5 Std. 
Bereitfchaftsdienft daheim. 
12 Std. Ruhe. 
15 Std. Dienft mit 4 ftündiger Nachtpauſe auf fremder Station. 
15 Std. Ruhe. 
11 Std. Dienft. 
10": Std. Ruhe. 
14 Std. Dienft mit 2Y/sftündiger Pauſe auf fremder Station. 
16! Std. Ruhe. 
15%/4 Std. Dienft mit 2 ftündiger Pauſe auf fremder und 1ftündiger Paufe 
auf heimifcher Station. 
331/2 Std. Ruhe. 
14 Std. Dienft mit 2 Paujen von je 1 Std. auf fremder und 2 Paufen 
von 1'/a Std. und 2!/, Std. auf heimifcher Station. 
10 Std. Ruhe. 
13 Std. Dienft mit 1ftündiger Paufe auf fremder und 2ftündiger auf 
beimifcher Station und 31/2 Std. Bereitfchaftsdienit daheim. 
1484 Std. Ruhe. 
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15!/s Std. Dienft mit 1ftündiger Paufe auf fremder und Pauſen von 1, 
1!/2, 2%/4 und 3 Std. auf heimifcher Station. 
10% Std. Ruhe. 
12!/g Std. Bereitfchaftsdienft. 
10! Std. Rube. 
16 Std. Dienft mit 3% ftündiger und 5°4 ftündiger Pauſe auf heimifcher 
Station. 
28 Std. Ruhe. 
(Sonntags fällt der Dienft zum großen Teil aus.) 

Diefe Dienfteinteilung fönnte troß der ungeheuerlich langen Dauer der 
meiften Dienftichichten, dank der Unzahl von Paufen dem Uneingemeihten 
noch vielleicht ganz günftig geftaltet erſcheinen. Es giebt aber hierbei zu 
bedenken, was diefe fahrplanmäßigen Aufenthalte auf den einzelnen Stationen 
denn in Wahrheit bedeuten. Zum großen Teil dürften fie mit Rangier- 
dient ausgefüllt fein. Im übrigen ift auf die frühere Charafteriftif der 
Dienftpaufen zu vermweifen. AU die Paufen werden denn in der That auch 
als Dienft angerechnet. Die Dauer diefes zerhadten Dienftes muß aber in 
Wirklichkeit, wenn man nämlih die früheren Betradtungen über Bor- 
bereitungs- und Schlußzeit des Dienftes berüdjichtigt, leider noch länger 
angenommen werben, als der Plan angiebt. Dazu kommt erjchwerend der 
Umftand, daß 40%/o diefes ausgedehnten Dienftes Nachtdienſt if. Wir 
haben es eben hier mit einem der fchlimmen Betriebspläße zu tbun — Die 
Fahrtenreihe des Perfonenzugdienjtes weiſt ebenfo ſchwere Belajtung auf —, 
die in Bahnerkreifen berüchtigt find. Es liegt diefe Dienfteinteilung gewiß 
zum Teil in den Verhältnifjen des Plates begründet, in den ſtark 
Ihwanfenden Verkehrsanſprüchen. Ausjchlaggebend aber iſt doch hier wie 
überall das Verhalten der Behörde, die den Dienft regelt. In diefem Falle 
ift der Dienft noch gerade auf die Minute in den geſetzlich zuläffigen 
Rahmen von 11 Std. im Monatsdurhfchnitt hineingezwängt worden und 
zwar mit Hilfe der Dienjteinfchränfung an Sonntagen. Ob die Sonntags- 
ruhe im Güterverkehr regelmäßig durchzuführen möglich ift, ob die darauf 
gegründeten Dienjtlürzungen infolgevefjen überhaupt in die Erfcheinung 
treten, damit befaßt fi der Dienftplan nicht und kann darüber auch 
nicht gut beftimmen; jchließlich hat das niemand in der Gewalt. Db man 
aber das Dienftmarimum davon abhängig machen darf, fcheint fraglich. 

Das Übel, an dem die Dienfteinteilung hie. und da krankt, ift gerade 
häufig das — an fich unbedenfliche — „disfretionäre”, „pflihtmäßige” Ermeſſen 
der Zwifcheninftanzen, die die Plangeftaltung in der Hand haben. Wie 
der Charakter des Betriebsvorgefegten die gefamte dienftlihe Verfaffung in 
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einem Bezirfe angenehm oder unangenehm beeinfluffen kann, jo aucd den 
Dienjteinteilungsplan, den die Direktion im Einvernehmen mit ihm feſtſetzt. 
Den dehnbaren Beitimmungen über die Inanfprudnahme des Perfonals 
läßt fih aud im Falle ftarker Belaftung der Beamten genügen; denn ein 
Monatsdurchſchnitt von 11 Std. täglichen Dienftes ift auf eine von den 
früher erwähnten Weifen jchließlih immer herauszurechnen. Ergeben ſich 
dann in der Wirklichkeit bedenklich viele Überftunden des Perfonals, fo wird 
auch gelegentlich ein gelinder Drud auf die Beamten auszuüben nicht ver- 
ſchmäht, daß fie das Anjchreiben fo hoher Überftunden vermeiden möchten. 
Es handelt fih da nicht etwa um unberedhtigte Eintragungen in die Arbeits- 
bücher, fondern um das wahrheitsgetreue Anfchreiben des wirklich geleiteten 
Dienftes. Mögen folche Fälle von Beeinflufjungsverfuden, die nit immer 
von den abhängigen Beamten zurüdgemwiefen werben können, auch vereinzelt 
daſtehen, fie find vorgefommen! Man hat fi mir gegenüber einmal fehr 
deutlich über ein derartiges Verfahren geäußert. 

Doch es ift nicht die Aufgabe diefer Arbeit, zu rügen, fondern zu 
berichten; und es follen von einzelnen, wenn auch vielleicht charafteriftifchen 
Borlommnifjen nit voreilig unhaltbare Verallgemeinerungen abgeleitet 
werden. Nur auf dem Grunde eine® umfafjenderen Thatfachenmaterials 
ſollen ſich etwaige Urteile aufbauen. 

Ih kann zu dem Zwede nit umhin, eine größere Gruppe von Dienft- 
einteilungsplänen, nad den Gefichtspunften einer einheitlichen ftatiftifchen 
Methode zufammengefaßt, darzuftellen. 

Die beigefügten Tafeln (S. 42—45) unterrichten uns über die durch— 
ſchnittliche Dienfteinteilung, die Bemefjung von Arbeits- und Ruheſchichten 
bei 57 Perfonalen des Güterzug: und 41 Perfonalen des Perfonenzug- 
dienftes innerhalb eines größeren Verfehrsbezirfes. Während ver fogenannte 
monatliche Durchſchnitt der täglichen Dienftvauer zwifchen 10 und 11 Stunden 
variiert, ſchwankt der durchſchnittliche faftifche Arbeitstag, losgelöft aus dem 
Zufammenhange der Ruhetage und Ruhefriſten, im Güterzugdienft zwifchen 
11 Std. 23 Min. und 13 Std. 38 Min., im Perfonenzugdienit zwiſchen 
11 Std. 14 Min. und 13 Std. 10 Min., und zwar halten fich im erfteren 
Dienfte die Gruppe der Arbeitstage von etwa 11'/e bis 12 Stunden und 
die zwiſchen 12 Ya bis 13/2 Stunden das Gleichgewicht. Die Perfonale 
haben zu einer Hälfte einen „Arbeitstag”, ein Tagewerf unter 12, zur andern 
Hälfte über 12/2 Stunden. Im Berfonenzugdienfte hat zwar aud bie 
Hälfte einen mehr als 12"/s ftündigen „Arbeitstag”; es haben aber hier 
überhaupt reichlich zwei Drittel des Perfonals einen mehr als 12 ftündigen 
„Arbeitstag” und nur ein Viertel hat einen „Arbeitstag“ von weniger ala 
12 Stunden, nämlih von 11!/e Stunden. Darnach ſcheint die gewöhnliche 
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Dienftbemeffung für das Perfonenzugperfonal noch etwas ausgiebiger zu fein 
als für dasjenige der Güterzugfahrt. Allein einmal ift zu berüdfichtigen, 
daß der im großen und ganzen doch leichtere Bereitfchaftsdienft bei dem 
Güterzugperjonal fehr viel häufiger auftritt als beim Perfonenzugperfonal, 
welches einzig — und gerade das ift wichtig — in der Gruppe mit längſtem 
„Arbeitstage“ erhebli an den Erleichterungen des Bereitfchaftsdienftes An- 
teil hat; zum andern ift dad Güterzugperfonal viel fchwerer mit Nachtdienft 
belajtet ala das Perfonenzugperfonal. 

Ausschlaggebend für die Bewertung des Dienſtmaßes iſt aber doch im 
legten Grunde erft die Verteilung der Ruhepauſen auf den Dienf. Wir 
finden in der Tafeldarftellung nun, daß die Zahl der Dienftunterbredungen 
in der Güterzugfahrt eine höhere, die Dauer der einzelnen Paufen aber 
durchweg eine viel geringere ift, als beim Perfonenzugperfonal, das fich über- 
haupt eines reichlicheren Dienftftundenausfallg erfreut, als die Kollegen im 
Güterzugdienft. Ein fchroffer Unterfchied in der Dienftbemeflung fcheint nach 
diefen Zahlen für die beiden Fahrtlategorien nicht zu beftehen. Dafür tritt 
um fo deutlicher der beiden Dienftarten gemeinfame, für den gefamten Zofomotiv- 
dient charakteriftiiche Beanjprudungsgrad aus diefem Durchſchnittsbild von 
etwa 100 Dienfteinteilungen hervor. Der Gruppe d bez. d gehört in dieſen 
Durchſchnittsaufnahmen einerfeits nicht nur der größte Prozentfat des Perſonals 
an, fondern es ergiebt ſich andererfeits aus dem ganzen Wejen der übrigen 
BZahlenverhältnifje, daß wir es hier mit dem Typus der Zofomotivdienit- 
einteilung zu thun haben. Der Nachtdienſt bewegt fih hier — im Perjonen- 
zug: wie im Güterzugdienft — um den mittleren Prozentſatz von 37 %o 
und die Dauer der einzelnen Dienftunterbrehung hält ſich ebenfalld in den 
mittleren Grenzen des Ruhetages, auf 27 bis 28 Stunden. 

Der äußerlich auffallendfte Unterfchied in der Dienfteinteilung bei den 
Fahrkategorien, der nämlich, daß der Güterzugdienft 4'/a, der Perfonenzug- 
dienjt 5"/2 Ruhetage im Monat aufweist, ſchrumpft angeſichts der verfchieden- 
artigen Zumefjung von Bereitjchaftsdient wefentli zufammen, wie überhaupt 
auch der monatlide Dienftdvurdfchnitt nah der amtlichen Berechnung in 
diefer Gruppe für beide Dienftzweige nur um 9 Minuten täglich) differiert. 

Es ftellt fih uns hier in der That der Typus der Zofomotivdienit- 
einteilung dieſes Bezirks dar. Unter „Typus“ verftehe ich diejenige Er— 
Iheinungsform, die nicht etwa dem ibeellen numerischen Durchſchnitt ent- 
Ipricht, fondern als greifbare, charakteriſtiſche Mafjenerfcheinung in Wirklichkeit 
auftritt. So wenig ausgebildet die wifjenjchaftliche Methode, dem Problem 
der Maſſenerſcheinung focialftatiftifch beizufommen, ift, muß hier doch der Verſuch 
gemacht werden, den Typus aus der Buntheit der Einzelfälle herauszufchälen. 
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Wie verhält fi diefer nun zu dem gewöhnlichen, gewerblichen Arbeitgmaf ? 
Man kann für die gewerbliche Arbeit monatlich 4 bis 5 volle freie Tage — 
Sonntage und gelegentliche Feiertage — annehmen!. Der fkizzierte Typus 
des LZofomotivdienftes hat 41/a—5"/2 verkürzte, freie Tage; befondere Feier— 
tage fennt er nicht; im Gegenteil, der Feſttagsverkehr bringt meift nur 
Arbeitshäufung. Es ift demnach ohne erheblichen Fehler anzunehmen, daß 
der typifche Lofomotivdienft und die gewerbliche Arbeit, was die Bemefjung 
der größeren Arbeitsunterbrehungen, der Ruhetage betrifft, fi) annähernd 
deden. Wie verhält es fi aber mit der Zumefjung der Arbeit, der Dauer 
des „Arbeitstages” ? Das unverfürzte Tagewerk im Güterzugbienft erjtredt 


fh bier auf 12 Std. 51 Min.; darauf find ( cn — 4 Std. 


31 Min. monatliher Dienftftundenfortfall anzurechnen, die tägliche Dienit- 
dauer des typifchen Arbeitätages mithin, bei Annahme von 25 Arbeits- 
tagen, um 11 Min. täglich herabzufegen und mit 12 Std. 40 Min. an- 
zufchreiben.. Im Merfonenzugdienft ift die entjprechende durchſchnittliche 
Dauer des Arbeitstages 12 Std. 39 Min. Dafür tft andrerſeits immer 
hervorzuheben, daß diefe Zeitangaben, weil fie fi an die amtlihen Notierungen 
halten, für Vorbereitungs- und Schlußdienjt nur 1Y/2 ftatt der in Wirklichkeit 
zumeift erforberliden 2 Stunden ausgeben, fodaß die faktiſche Ausdehnung 
des Arbeitstages vielfah auf 13 Stunden anzunehmen: ift. 

In diefer Dienftfhiht von 12"/a Stunden find natürlich die Fleinen 
täglichen Dienftpaufen, die Eßpauſen u. ſ. w. einbegriffen. ch habe für 
diefe Fahrtunterbredungen aus einer Reihe verfchiedener Einzelpläne eine 
tägliche Durdfchnittsfumme von 4 Stunden im Perfonenzugdienft und eine 
folde von 1?/s Stunden im Güterzugdienft berechnet, unter Berüdfichtigung 
fämtlicher, eine Stunde und mehr betragender Aufenthalte auf den End- 
ftationen. Das erjcheint auf den erſten Blid ſehr bedeutungsvol. Man 
vergegenmwärtige fich aber den oben geſchilderten Charakter derartiger Pauſen 
und beachte ferner, daß von den 4 Stunden Fahrpauſen des Perfonenzug- 
dienftes in den unterfuchten Fällen nur 61/2 do oder 15 Minuten, von den 
12/3 Stunden Paufe des Güterzugdienftes etwa 30 %o oder 36 Minuten 
durchſchnittlich auf der Heimatsftation verbradt wurden. Das bejagt, daß 
jene Baufen, ſoweit fie nicht thatfächlich zu mehr als der Hälfte mit Arbeit, 
wie Rangierdienit, Majchinenrevifion, Indienſtſtellung und dergl. bejeßt 
find, qualifizierte Dienftbereitfchaft bedeuten ; fie werden fogar durch befondere 
Stundengelder vergütet. Wenn mir demnach die faktiihe durchſchnittliche 





1 Die Bahnvermwaltung jelbit fest bei ihren Werkftatt- und Stredenarbeitern die 
geſamte Arbeitözeit im Jahre auf 300 Tagewerfe an. 
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Dienftunterbrehung des Tagemwerfes mit etwa 2 Stunden fehr hoch anfegen, 
jo fommen wir troß alledem immer noch auf eine Summe von reichlich 
10/2 Stunden für den typijchen, „reinen Arbeitstag” des Lofomotivperfonals. 
Über 12'/s Stunden Gefamtdauer der Dienftabmwefenheit, und zwar ein 
reichlich Drittel hiervon zur Nachtzeit; innerhalb diefes Rahmens mehr als 
10?/s Stunden Dienft! in diefer Form erjt ift eine Vergleihung mit dem 
Arbeitsmaß anderer Berufsgruppen möglid. 

Der qualifizierte, gewerbliche Arbeiter ift bei durchſchittlich 10 ftündiger 
Arbeitsleiftung, — nad Einrehnung der Mittags- und Frühftüdspaufen —, 
etwa 111/s—12 Stunden täglich dienftlih beanſprucht. Mit diefem jteht 
alfo das Lofomotivperfonal in der Dienftzumefjung noch nicht gleid. Man 
muß bis zu dem gewöhnlichen Durchfchnittsarbeiter, der 11 Stunden Arbeit, 
diefe aber nur zur Tageszeit leiftet und entfprechend 12”/2 bis 13 Stunden 
des Tages feinem Berufe widmet, heruntergehen, um hinſichtlich der Dienft- 
zumefjung ein Gegenftüd zu dem Arbeiter des Lofomotivdienftes zu finden, dieſes 
Dienftes, von dem das ganze fomplizierte Spiel des Verkehr und die 
Sicherheit des reifenden Publitums abhängt, der, wie oben auszuführen 
verſucht wurde, an die ihn ausübenden Organe in phyfifcher und pſychiſcher 
Hinfiht jo überaus hohe Anforderungen ftellt. Nicht die vereinzelt auf- 
tretenden, durch falſche Einteilung oder jeweilige, örtlihe Ungünftigfeiten 
veranlaßten übermäßigen Dienftbemeijungen, fondern die allgemein verbreitete 
Durchſchnittsdauer des Lofomotivdienftes iſt der Kritif zu unterziehen; das 
Scheint das notwendige Ergebnis diefer Unterfuhung zu fein. 

Nun läßt fich einwenden, die hier herausgearbeiteten Refultate bezögen 
fi eben bloß auf die wenigen unterfuchten Verfehröbezirfe und hätten dem- 
gemäß nur eine finguläre Bedeutung. So münfhenswert die Möglichkeit 
folder Annahme wäre, fo wenig mwahrfcheinlich ift fie. Die hier zergliederte 
Dienftbemeffung hält fi, wie aus den ebenfalld mitgeteilten amtlichen 
Durchſchnittsnotierungen erfihtlich, ftreng im Rahmen der von den LZandes- 
eifenbahnverwaltungen einheitlich angenommenen „Beitimmungen über die 
planmäßige Dienft- und Ruhezeit der Eifenbahnbetriebsbeamten”, die für 
das Lofomotivperfonal in der neuejten Faſſung fo lauten: 

„il. Die tägliche Dienftvauer fol im monatlihen Durchſchnitt nicht 
mehr ala 10 Stunden betragen. 

2. Bei einfachen Betriebsverhältniffen, wie namentlih auf Neben- 
bahnen, kann die durchfchnittlihe Dienftvauer bis zu 11 Stunden aus- 
gebehnt werben. 


3. Die einzelne Dienftfhiht darf 16 Stunden nicht überfchreiten, 
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Dienftihichten bis zu dieſer Dauer dürfen nur angefegt werden, wenn fie 
durch ausgiebige Paufen unterbrochen werben !. 

4. Auf eine längere Dienſtſchicht fol in der Regel eine längere Ruhe 
in der Heimat folgen, die joweit als möglih in die Nachtzeit zu legen ift. 

5. Die innerhalb einer Dienftihicht im Zugdienft zurüdzulegende plan- 
mäßige Fahrzeit ſoll einfchließlih derjenigen Aufenthalte auf den Stationen, 
während deren die Lokomotive nicht verlafjen werden kann, feinesfalls mehr 
ald 10 Stunden betragen. 

6. Wenn der Rangierdienft eine ununterbrochene, angejtrengte Thätig- 
feit erfordert, joll die durdhfchnittliche, tägliche Dauer 8 Stunden, die Dauer 
einer einzelnen Dienftihicht 10 Stunden nicht überfchreiten. 

7. Die Zeit, während deren das Perfonal vor Antritt und nad Be- 
endigung der Fahrt zur Übernahme und Übergabe der Geſchäfte u. f. w. 
dienftlih in Anſpruch genommen wird, ift ſowohl in der Heimat, ald aud 
außerhalb als Dienft anzurechnen.” — 

Bezeichnend für die Wirkungskraft diefer Beitimmungen ift ihr Wort- 
laut. Es iſt viel von „follen”, „in der Regel” und „ſoweit als möglich” 
hierin die Rede. Das Wichtigſte ift aber, daß „bei einfachen Betriebs- 
verhältnifjien“ der durdhfchnittliche Dienft von 10 auf 11 Stunden täglich 
verlängert, die monatliche Gefamtdienftitundenzahl von 300 auf 330 ver- 
mehrt werden fann. 

Die Annahme „einfacher Betriebsverhältniſſe“ hängt von dem „pflicht— 
mäßigen Ermefjen” des Verkehrs- und Betriebsinfpeftors ab. Das „pflicht- 
mäßige Ermefjen“ ift aber leider wieder zu eng mit dem Streben ver- 
ſchwägert, möglichſt jparfam zu wirtſchaften. Bon nichts hört man ja mehr 
in Bahnerfreifen reden ald vom „Sparfyftem”, von „dem Miquel”. 

In unteren Beamtenkreifen herrfcht ganz allgemein der Aberglaube, die 
Hauptfahe beim Eifenbahnbetriebe fei das Sparen. Ob ſich die verant- 
wortlichen höheren nfpeftionsbeamten ganz davon frei wifjen, vermag ich 
nicht zu beurteilen; jedenfalls ift die Thatſache nicht zu leugnen, daß ſich 
ohne Zurüdgreifen auf das Sparprincip hier und da Mängel im Betriebe 
nur jehr jchwer erklären lajjen. 

Die Annahme „einfacher Betriebsverhältnifje" nun und die darauf 
bafierte Vermehrung der Dienftjtundenzahl auf 330 im Monat fann nicht 
immer als Borteil für den Betrieb und das Perfonal angefehen werden. 


! Laut minifterieller Erläuterung zu diefem Punkt der „Semeinfamen Be- 
ftimmungen“ Tann in ſolchen Fällen felbftverftändlich Die durchſchnittliche täglide 
Dienftdauer au über 12 Stunden betragen. Ein Arbeitgmonat von über 
360 Stunden (pro Tagewerl 14 Stunden) ift hiernach zuläffig. 

Schriften XCIX. — Straßentransportgem. 4 
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Denn was bedeutet der 330 jtündige Arbeitsmonat? Ich ſuche ihn, wie 
oben, mit der Arbeitäzeit des gewöhnlichen Arbeiter in Parallele zu fegen. 
Unter der Annahme, daß auf den Monat im Sahresmittel 5 Sonn- und 
Feſttage oder andere Ruhetage fallen, mithin 25 Arbeitstage verbleiben, 
werden mir einen Normalarbeitstag des Lofomotivperfonald bei einfachen 
Betriebsverhältnifjen von 330/25 oder mehr ald 13 Stunden, fagen wir rund 
13 Stunden, dem Arbeitätag des gewerblichen Lebens gegenüberftellen müffen 
und damit die allgemeine, theoretifche Beftätigung defjen finden, was bie 
obigen Erörterungen über Beifpiele aus der Praris eines Bezirkes ergeben 
haben. Auch die oben gemachten Bemerkungen über den Charakter der 
Paufen deden fich mit dem unausgefprochenen Inhalt diefer Beftimmungen. 
Denn bei dem 11-Stunden-Durchſchnittstag ſprechen die Beitimmungen, 
übereinftimmend mit der behördlichen Praxis, die Dienftpaufen ald Dienft 
zu rechnen —, überhaupt nit von Paufen. Sobald aber die PBaufen 
„ergiebig“ auftreten follten, wird alsbald die Verlängerung der einzelnen 
Dienftihicht auf 16 Stunden und der Durchſchnittstagearbeit auf 14 Stunden 
zugelafien. Sch babe oben Beifpiele angeführt, wie fi etwa der Dienft- 
einteilungsplan geftaltet, wenn die einzelne Dienjtfchicht von „ausgiebigen 
Pauſen“ unterbrochen wird. 

- Die Beitimmungen des Punft 4. find fo dehnungsfähig, daß fie gegen 
das Übermaß derartig langer Dienftfchichten feine genügend fefte Schranfe 
bieten, namentlich ſoweit fie fi auf die Nachtruhe beziehen. Ste empfehlen 
fie nur, fomeit fie einzurichten möglich iſt. Und doc ergeben ſich grad in 
diefem Punkte in der Praris oft bedenkliche Härten. Die Länge der Ruhe— 
paufe thut es durchaus nicht allein, der Hauptmwert ıift auf die Ruhe — 
und eine vollwertige Ruhe ijt nur die Nachtruhe —, zu legen. 

Sch will hier einen Dienft als Beifpiel ffizzieren, der mit Ruhepauſen 
vielleicht genügend bedacht war, der aber trogdem von den ausübenden 
Beamten ala wahre Pladerei empfunden wurde, eben weil die Nachtruhe 
dabei zu furz fam. Vorbereitungs- und Schlußdienft find hier, der Praxis 
entfprechend, mit 1®/4 bis 2 Stunden zufammen angefeßt. 

Bon 11.2 Uhr Vorm. bis 12. Nachts 

13.15 Std. Dienft 10a Std. Ruhe 
Von 11.15 Uhr Vorm. bis 2.20 Nachts 

Borm. 15.15 Std. Dienft 10 Std. Ruhe 

Bon 11.20 Uhr Borm. bis 2.00 Nachts 

14.3° Std. Dienft 12 Std. Ruhe 
Don 2 Uhr Nachm. bis 3.°° Nachts 

13.39 Std. Dienft 181. Std. Ruhe 
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Von 10 Uhr Abend bis 10.20 Vorm. 

12.2° Std. Dienft 13Y/s Std. Ruhe 
Von 12 Uhr Mitternadt bis 12.89 Mittags 

12.30 Std. Dienft 11’/2 Stv. Ruhe 
Von 12 Uhr Mitternadt bis 11.9 Borm. 

11.3° Std. Dienft 15 Std. Ruhe 
Von 2.20 Uhr Nachts bis 3.9 Std. Nachmittags 

13 Std. Dienft 181/s Std. Ruhe. 

Dann meiter 3 mal Tagesdienft von je 12'/s bis 14'/e Stunden und 
wieder die Nadhttouren von vorn! 

Abgefehen von gelegentlichen, dur; Abänderung von 4 Touren bewirkten, 
unbeftimmten Dienftabfürzungen des Sonnabend oder Montags, in der 
ganzen Dienftreihe fein Ruhetag, feine zufammenhängende Ruhepaufe von 
20 Stunden! 

Wir fehen bier 8 aufeinanderfolgende, faft durchweg 12- und mehr- 
fündige Dienftfhichten, die entweder über Mitternacht hinausgreifen oder 
um Mitternacht einfegen. Dabei fann natürlid den zwifchenliegenden Ruhe— 
ſchichten nicht mehr viel von der Nacht zu gute fommen, und die Wirkung 
auf das Lokomotivperſonal war denn auch hier diefelbe ungünftige, wie beim 
nädtlihen Rangierdienfte. Am Ende einer Woche mit Nachtdienſt fühlt 
fih der Beamte, um die Worte eines jovialen Bruder Bahner zu gebrauchen, 
wie eine „gemergelte Kate“! Und doch ift die Beichäftigung in 7 auf- 
einanderfolgenden Nächten in den „Schlußbejtimmungen“ über die Inan— 
Ipruchnahme des Perjonals, wenn aud als Höchſtmaß, vorgefehen. 

Diefe „Schlußbeftimmungen”, die die Nuhezeiten und Paufenberehnung 
im weſentlichen regeln, find in ihrem Gefamtinhalt einer Erörterung mert. 
Es heit hier und in den voraufgegangenen VBorfchriften über die Ruhetage, 
wie folgt: 

I. Rubetage. 


Jeder im Betriebsdienit ftändig befchäftigte Beamte foll monatlich 
mindeftens zwei Ruhetage erhalten. (Ausnahmebejtimmung, melde 
indes nicht für Lokomotiv- und Zugperfonal gilt: Bei einfachen Betriebs- 
verhältniffen, wie namentlih auf Nebenbahnen, fann die Zahl der Ruhe— 
tage des unter I. 1. und 2. aufgeführten Perſonals, Stationsperjonals, 
Bahnmärter- und Haltepunktwärter, auf einen im Monat eingefchränft 
werden.) 

I. Schlußbejitimmungen. 


1. Die planmäßige Dienftihiht im Sinne dieſer (S. 48 mitgeteilten) 
4 * 
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Vorſchriften umfaßt den Zeitraum, der zwifchen zwei nad den nachſtehenden 
Grundfägen berechneten Ruhezeiten liegt: 

2. Als Ruhezeit gilt jever von Dienft oder Dienftbereitichaft freie 
Zeitabfchnitt, der in ununterbrochener Folge beträgt: 

(a. Bei dem Stationsperfonal, den Bahn: und Haltepunftwärtern: 
mindeftend 8 Stunden.) 

b. Bei dem Zugbegleitungs- und Lofomotivperfonal: mindeſtens 
8 Stunden, wenn die Ruhe in der Heimat, mindeftend 6 Stunden, wenn 
die Ruhe außerhalb der Heimat verbraht wird. Doch fann aud (zu b) 
eine Pauſe von 6 bis 8 Stunden in der Heimat als Ruhezeit angejehen 
werden, wenn fie zwifchen Dienftfhichten liegt, denen eine Ruhezeit von 
minbeftens 10 Stunden in der Heimat vorangeht oder folgt. 

3. Baufen von geringerer als der zu 2 bezeichneten Dauer gelten 
nicht ala Ruhezeiten. Sie find daher ebenfo wie die Zeiten des Dienjtes 
und ber Dienjtbereitihaft in die planmäßige Dienftfchicht einzurechnen. 

4. Im Nachtdienſt darf fein Beamter mehr ald 7 Nächte hinterein- 
ander bejchäftigt werben. 

5. Als Ruhetag (Abſchnitt II.) gilt nur eine Dienftbefreiung von 
mindeitens 24 Stunden 

6. Werden Beamte oder Arbeiter aus anderen Zweigen des Eifen- 
bahnweſens während einzelner Stunden zur Aushilfe im Betriebödienfte 
herangezogen, jo ift bei Bemejlung der zuläffigen Dienftvauer die in der 
gewöhnlichen Beichäftigung verbrachte Zeit angemefjen zu berüdfichtigen. — 
| Aus diefen Beitimmungen ift hervorzuheben: 

Nur zwei Ruhetage garantieren fie monatlih dem Lofomotiv- und 
Zugbeamten; den übrigen Kategorien überhaupt nur einen!. Gold ein 
Bahnerruhetag iſt nun, wie oben ſchon wiederholt bemerkt, noch keineswegs 
ein freier Tag von 36 Stunden, der den Ausfall eines vollen Arbeitstages 
zur Folge hätte, fondern eine Ruhefhicht von 24 Stunden, häufig nur die 
Baufe, die beim Schichtwechſel, beim Übergange aus dem Tag- in den 
Nachtdienſt und umgefehrt entiteht und den Arbeitstag in Wahrheit nur um 
eine halbe Dienftichicht verkürzt. Daß diefe Huhetage die verlangten 24 
Stunden betragen, wird, wie wir gefehen, oft nur dadurch ermöglicht, daß 
man Borbereitungs: und Schlußdienft ganz unberüdfichtigt läßt, oder fürzer, 
als es der wirkliche Dienft erfordert, in Rechnung fett. 

Die praltiihe Handhabung der Beftimmungen über die Einfchaltung 


! Auf dem internationalen Arbeiterfhutfongrek in Züri forderten auch Die 
bürgerlichen Socialpolitifer eine ununterbrocdhene Ruhezeit von mindeftens 36 Stunden 
in der Woche. 
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von Ruhetagen geftaltet fih in den einzelnen Bezirken außerordentlich) ver- 
jhieden. Man muß unterjcheiden zwijchen den feſten Ruhetagen, die der 
Dienjteinteilungsplan vorfieht, und den Tagen der fogenannten Sonntags- 
ruhe. Auf den Genuß der erfteren darf der Beamte mit ziemlicher Sicher: 
heit rechnen, joweit jie ihm eben mwirflih im Dienftplane befchieven find; 
daß in Ausnahmefällen die Zumefjung der Ruhetage nicht ganz dem Wort: 
laut der Vorfchrift entfprechend geübt wird, zeigt das oben (S. 50) an» 
geführte Beifpiel, bei dem den Beamten im Laufe eines 12 tägigen, arbeits- 
ſchweren Turnus nur 2 Ruhepaufen von je 18"/a Stunden gewährt wurden, 
alfo ein eigentlicher, mindeftens 24 ftündiger Ruhetag im Monat überhaupt 
im Dienftplan nicht angefeßt war. Das verjtößt jedenfalls gegen den MWort- 
laut der Beftimmung von monatlih zwei Ruhetagen. Aber hinter dem 
firengen Wortlaut ftedt ein milderer Sinn, der vom Geift der Rechenkunſt 
infpiriert ift: „Zwei halbe machen ein Ganzes!" Der minifterielle Bericht 
an den Landtag erklärt nämlih an anderer Stelle in feinen Bemerkungen 
zu den planmäßigen Ruhetagen des Perfonals: „Als ein Ruhetag ift 
angejehen worden der Ruhetag von 24—30 Stunden... . oder, wenn 
ihm (dem Beamten) zweimal im Monat je "a Ruhetag (— eine zu- 
fammenhängende dienftfreie Zeit von mindeftend 18, aber weniger als 24 
Stunden, alfo nah Abzug von 12 Stunden für die gewöhnlihe Ruhe 
und Erholung eine Baufe von mindejtens 6, aber weniger als 12 Stunden) 
gewährt wird. Anderthalb und mehr Ruhetage find in  berjelben 
Weiſe ermittelt. Es find dabei für jede einzelne zur Berechnung kommende 
Dienjtunterbrehung 12 Stunden für die gemöhnlide Ruhe und Erholung 
abgezogen, die hiernach verbleibende dienjtfreie Zeit, ift mit 12 oder 6 
Stunden als ganze oder halbe Ruhetage veranſchlagt.“ 
Zahlenbeifpiele mögen das verdeutlichen: 
18— 24 Std. Ruhe — !is Ruhetag. 
24--30 Stv. Ruhe 
oder 2 X (18—24) Stv. ae — 1 Ruhetag 
30—86 Std. — 


oder 3 X (18—24) Std. Ruheſ— 1!/2 Ruhetage 


36—42 Std. Ruhe 
oder 2 X (24—30) Std. Ruhe) — 2 Ruhetage 
oder 4 X (18—24) Std. Ruhe u. ſ. A 


Die zwei monatlichen Ruhetage können mithin dem einen freien Sonn—⸗ 
tag des gewerblichen Arbeiterd, der Sonnabends um 51/2 Uhr Feierabend 
macht und 36'/s Stunden bis Montags früh um 6 Uhr feiert, entjpreden. 
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Diefen Erläuterungen gemäß hat nun allerdings auch das Lokomotiv— 
perfonal in dem oben genannten Beifpiel, da zwei und ein halber „Turnus“ 
mit je zwei „halben Ruhetagen“ (18°/a Stunden) auf den Monat entfallen, 
monatlih, abgefehen von den ganz vereinzelten, unfontrollierbaren Dienft- 
fürzungen durch Fahrplanänderung, fünf halbe, alfo nod mehr alö zwei 
ganze Ruhetage, wie fie ihm dur die „Beftimmungen” garantiert find. 

Leider ift die Ruhe an den Ruhetagen, wie jhon oben einmal ange- 
deutet, nicht immer eine abſolut ungeftörte. Das liegt zu einem Teil, 
wenigſtens dem äußeren Scheine nah, an den Beamten felbft und zum 
andern Teile an dienftliher Sonderbeanſpruchung. 

Die Frage, wie füllt der Beamte feine Ruhepaufen aus? ift für den 
eriteren Punkt maßgebend. Der „ruhehabende“ Beamte giebt fi durchaus 
nicht immer völliger Ruhe hin. Er ift eben in der Regel doch Familien— 
vater; — ein unverheirateter Rofomotivbeamter, der fih bei feinem un- 
regelmäßigen Dienfte ſelbſt verpflegt oder von unintereffierten Fremden ver- 
pflegen laflen muß, ift an fich viel übler dran, als der verheiratete. — 
Der Familienvater aber will mit der Familie leben. Diejer Umftand — 
und es ift wohl ein berectigtes Verlangen, das gerade eine Betrieböver- 
waltung des an der Pflege des Familienſinnes lebhaft intereffierten Staates 
tefpeftieren muß — madt von vornherein die Tagesruhe illuſoriſch. Man 
muß es jelbit erfahren haben, um zu mifjen, wie troß der Abjpannung 
durch den Nachtdienſt, am lichten Tage das Verlangen, fich zu regen, feine 
Intereffen zu bethätigen — und es ift dem Lofomotivführer ein beſonders 
lebendiger Sinn für die meitfchichtigen Fragen des Lebens, der Technik 
eigen —, mie das Verlangen, zu „leben“, das Bedürfnis nah Schlaf unter: 
drüdt. Der eine plagt fih mit den Scularbeiten feiner Kinder; — das 
Vormärtöftreben liegt nun einmal in dem Manne der Lokomotive drin: 
„Lehrer ſoll der Junge werden“ iſt ein in Lofomotiverfreifen weit ver- 
breiteter, charakteriſtiſcher Wunſch! — Der andere fchujtert, tapeziert, richtet 
die Matragen neu her, repariert der Frau die Nähmaſchine; die geübte 
Schlofjerhand findet zu viel im Hausftand zu fchaffen, zu „bafteln“, wie 
es im Jargon heißt. Der Dritte arbeitet für feinen Verein; vom Heizer 
gar nicht zu reden, der ein Jahr lang oft „zum Führereramen pauft“. 

Im Wirtshaus die Ruhezeit totzufchlagen, dies Unmefen findet man 
dagegen in Lofomotiverfreifen durchaus felten. Es verbietet ſich angefichts 
des verantmwortlihen Dienftes ganz von ſelber und ift auch unter den 
Beamten meift jtreng verpönt, wiewohl die Sage von einzelnen berühmten 
Sumpfhelden und Sumpfneftern auf Nebenbahnen umgeht. 

Von dem jüngft befannt gewordenen Erlafje der Generaldireftion der 
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Reichseiſenbahnen, der ſich ſcharf gegen den Mißbrauch der Ruhepauſen zu 
Arbeitszwecken oder Trinkerei wendet, trifft alſo nur der erſtere Paſſus für 
das Lokomotivperſonal und ſeine häusliche Hantierung zu. Ob ein Verbot 
die geeignete Maßnahme iſt, dem Mißbrauch der Ruhepauſen zu ſteuern, 
dieſe Frage ſoll und an anderer Stelle beſchäftigen. Hier iſt nur die That- 
jache zu betonen, daß die „Ruhepaufen” derart häufig zu anderen Zmeden 
ald zum Ruhen benugt werden, daß eine Inſpektionsbehörde es als 
einen Mißſtand empfinden fonnte und fich veranlaßt ſah, dagegen einzu- 
ſchreiten. 

Was im Elſaß im Schwange iſt, ſteht nicht vereinzelt da; es iſt eine 
ziemlich allgemein verbreitete Erſcheinung, nur in den wohlhabenden Gegenden 
habe ich ſie nicht ſo deutlich hervortreten ſehen. Ich kann aus dieſem, 
ſpäter bei der Lohnfrage ausführlicher zu erörternden Grunde keineswegs 
mich der Meinung derjenigen anſchließen, die da aus dem Mißbrauch der 
Ruhepauſen folgern wollen, die Leute hätten zu viel Ruhe und kämen da— 
durch auf unnütze Gedanken. 

Zu dieſem Mißbrauch der Ruhepauſen ſeitens der Beamten ſelbſt geſellt 
ſich auf der andern Seite der „Mißbrauch“ der Ruhepauſen des Perſonals 
durch die Betriebsbehörde, durch das Heranziehen zu Extradienſten während 
der planmäßigen Ruheſchichten. So bricht das meiſt alle 14 Tage erforderliche, 
böſe Auswaſchen des Keſſels eine mehrſtündige Lücke in den Ruhetag. Daß 
ferner Vertretungsdienſt oder Extrafahrten auch gelegentlich von dem „ruhe— 
habenden Perſonal“ geleiſtet werden, iſt dem praktiſchen Kenner des Be— 
triebes nichts Erſtaunliches. Es iſt oft eine Notwendigkeit, wenn es auch 
hie und da ſchon bedenklich den Charakter einer dauernden Übung ſtreift. 
Iſt es nicht auffällig, wenn man in einem Dienſteinteilungsplan von vorn— 
herein angeordnet findet: Perſonal wird Sonntags „durch Ruhe haben— 
des Gz-Perſonal abgelöſt“? Die Erfahrung aus konkreten Einzel— 
fällen beweiſt mir, daß es ſich hier nicht bloß um einen Lapſus des Plan— 
verfafjerd handelt. Es würde eine derartige Anordnung eben auch nur eine 
Anwendung der allgemein gültigen Bejtimmung fein, wie fie im Eingang 
jeder Dienftanmweifung zu leſen fteht: „Außer dem regelmäßigen Dienfte find 
Führer und Heizer. auch zu jeder außerordentlichen Seiftulng im Xofomotiv- 
dienfte verpflichtet. Sie müffen daher dem Betriebswerfmeifter oder, wenn 
ein folder nit vorhanden, dem Stationsvorfteher ihre Wohnung genau 
befannt geben, etwaigen Wohnungswechſel fofort bei ihm anzeigen und bei 
Abwesenheit von ihrer Wohnung während der dienftfreien Zeit daſelbſt oder 
beim nächſten Borgejegten hinterlafjen, wo fie zu treffen find.“ Die letztere 
Vorſchrift fteht matürlih nur auf dem Papiere. Von dem entfcheidenden 
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Gehalt der ganzen Beftimmung feheint um fo lebhafter Gebraud gemacht 
zu werben !. 

Neben diefen, im Dienjtplan vorgefehenen feiten Ruhetagen fennt Der 
Bahnbetriebsdienft noch die Tage der fogenannten „Sonntagsruhe". Diefe 
Nuhetage haben nun für das Fahrperſonal einen recht problematifchen 
Charakter. Sie find in den verfchiedenen Verkehrsbezirken ſehr ungleich be- 
mefjen ; ed hängt das eben mit der Verfehrsfonjunftur zufammen ; ich habe 
indes den Eindrud gewonnen, daß in den Bezirken, wo man mit dauernd 
ftarfem Berfehr rechnen muß und dementſprechend genügendes Perſonal feft 
einftellt, die Regelung der Sonntagsruhe günftiger fich geftaltet, ala in den 
Bezirfen mit angenommener mittlerer Verfehrsftärfe, mo man mit dem für 
gewöhnlich ausreichenden Perfonal auch den mährend einzelner Saiſon— 
perioden gefteigerten Verkehr zu bewältigen ſucht. Nun aber wachſen ſich 
nicht felten die als vorübergehend angenommenen, periodifchen Berfehrs- 
fteigerungen zu einer fontinuierlihen Verfehrsverdihtung aus, und ed muß 
die fonjt mindejtens einmal im Monat übliche allgemeine Sonntagsruhe im 
Güterverkehr in eine teilweise, nur einem geringen Prozentjat des Perſonals 
‚zu gute fommende verwandelt oder aber auch für längere Zeit ganz auf» 
gehoben werden. Während nämlih in zwei eritllaffigen Verkehrsbezirken 
faftifih alle 2 bis 3 Sonntage ein Dienftausfall zu verzeichnen war, trat 
in einem Bezirfe mit gering angenommener Verfehrsftärfe nur einmal im 
Laufe von anderthalb Monaten Sonntagsruhe ein. Ja, einzelne Beamte 
Hagten, daß fie feit 8, 9 Wochen feinen freien Sonntag gehabt hätten. 
Wie die theoretifhe Annahme allgemeiner Sonntagsruhe im Güterzug: 
verfehr eben praktiſch unhaltbar ift, läßt fich vielleicht auch daraus erjehen, 
daß bejondere Dienjtpläne ausgearbeitet werden, die bei „Einfhränfung 
der Sonntagsruhe” gelten jollen. 

Die Vorfchrift, dem Perſonal Gelegenheit zum Kirchgang zu geben, tft, 
wie weiter unten noch zu erörtern fein wird, aus den allgemeinen Be- 
ftimmungen ausgeſchieden worden und ihre Ausführung dem Ermefjen der 
einzelnen Berfehrsbehörden anheimgeftelt worden. Die Gelegenheit zum 
Kirchendbefuh ift damit faum vermehrt worden. Praktiſch dürfte fich über- 
haupt in dem Punkte nicht viel ändern, da beim Perjonal das Bedürfnis 
nah Ruhe, namentlih in den recht häufigen Fällen, wo die Gelegenheit 


' Ein intereffanter Einzelfall der Anwendung diefer Befugnis im Intereſſe 
des Betriebs und des Perſonals ift die pflichtmäßige Heranziehung des legteren zu 
Unterrichtsitunden während der Rubefriften ; das Fahrperſonal ift mindeftens einmal 
im Monat, das übrige Betriebsperfonal zweimal zu einer Lehr- und Xernitunde 
zu verfammeln, in der ragen des Betriebsdienftes zur Erörterung gelangen jollen. 
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zum Kirchgang nad einer Nachtdienftichicht ihm geboten wird, noch ftärfer 
ift, als das Verlangen nad firhliher Erbauung. — 

Ih komme zur Beiprehung des zweiten Punktes, zur Frage der ge- 
wöhnlihen Ruhezeiten zurüd. Die Ruhezeit, alfo die Zeit zwifchen 
zwei aufeinanderfolgenden Dienftfchichten, fann von dem Mindeitmaß von 
8 Stunden beim Lokomotiv- und Zugperfonal auf das noch geringere Maß 
von 6 Stunden eingefchränkt werden, wenn das Perfonal am Tage vorher 
10 Stunden Ruhe genofjen oder (nit : und) aber am nädjften Tage eine 
Ruheſchicht von 10 Stunden zu erwarten hat. Es iſt hiernach nicht aus— 
geichlofien, daß 2 Ruheſchichten von nur je 6 Stunden aufeinander folgen 
können, auch wenn längere Dienſtſchichten dazwifchen liegen, voraufgehen 
und folgen. Glüdlicherweije fommt das in der Praris nicht oft vor. Um 
fo bemerfenswerter ijt es, daß hier ausdrücklich in den allgemeinen Be: 
fimmungen die Möglichkeit einer ſolchen Kombination von Mindeftruhe und 
uneingefchränkten Dienjtihichten offen zu halten verfuht wird. Die Theorie 
des Ruheſpendens jollte eigentlich nicht noch härter als die Praris fein. 

Der fürs erfte auffallende Unterſchied zwifchen der Bemefjung der Ruhe— 
paufen in der Heimat und auf fremder Station auf 8 bzw. 6 Stunden 
erflärt ſich hiernach einerfeitS aus der Möglichkeit, die Nuhezeiten in der 
Heimat ebenfalld auf 6 Stunden herabzufegen, wie andererjeits aus dem 
Grunde, daß auf der fremden Station der Vorbereitungs- und Schlufdienft 
nicht bejonders angerechnet zu werden braudt. Dazu fcheint nod ein 
taktifcher Grund zu fommen. Ein 18 jtündiges — zu Nachtzeiten ſchon ein 
14 ftündiges — ?yernbleiben vom Heimatsbahnhofe muß nach den beftehenden 
Söhnungsgrundfägen mit einem Ertra-Übernachtungsgeld vergütet werden, 
und diefe Vergütung fteigert fich mit jeder weiteren 6 ftündigen Friſt. Es 
it demnach eine möglichite Abkürzung der Dienftzeit außerhalb der Heimat, 
mithin auch der dabei unumgänglich gebotenen Ruhepaufen erwünfdt. 

Betreffs der Paufen fchließlih, die bis zu 6 Stunden fi ausdehnen 
innen, genügt es wohl auf das früher gejagte zu verweifen, um einer 
übertriebenen Bewertung derjelben für die geringere oder jtärfere Dienft- 
beanſpruchung des Perſonals entgegenzutreten. Im Falle der Unterbredung 
des Dienftes durch ausgiebige Pauſen fann diefer eben bis auf 16 Stunden 
(gemäß Punkt 3 der „Beitimmungen“) ausgedehnt werden. Im übrigen 
ift ja Dienft und Dienftbereitihaft — das bedeuten die Paufen in der 
Hauptfahe — allgemein in den Beftimmungen einander gleichgeftellt, und 
dies mit nur zu gutem Rechte; in jedem Berufe gilt das dienjtfertige 
Sich-zur-Verfügung-halten als Dienft. 

Diefe theoretifche Abſchweifung von dem hiftorifchen Bericht über die 
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fonfrete Dienftgeftaltung hatte den Zweck, zu bemeifen, daß die vordem 
gefchilderten Verhältniffe keineswegs anormale find, fondem fi zwanglos 
in den behörblich feitgelegten Dienftrahmen einpafjen laffen, mithin wohl 
einer gewiſſen typifchen Bedeutung nicht entbehren dürften. 

Um der Gemifjenhaftigfeit der Kritif millen ift es indes erforderlich, 
weil das Material, auf das ſich meine Erörterungen jtüßen, nit vom 
Tage ftammt, fondern in den letzten 3 Jahren gefammelt ift, alfo inzwischen 
bier und da Berfchiebungen in den thatfächlichen Verhältnifien eingetreten 
fein fönnten, die für foldhe etwaigen Beränderungen ausfchlaggebenden 
Faktoren zu beobachten und zu prüfen, ob nicht hier vielleicht neue Tendenzen 
Pla gegriffen haben, die auf eine Wandlung der DVerhältnifje einen Nüd- 
ſchluß geitatten würden. 

Die in erfter Linie ausfchlaggebenden Faktoren find die genannten 
Beitimmungen über die Inanfpruhnahme des Perſonals. Haben fie fidh 
im Laufe der letten Jahre verändert? Iſt Hier eine günftige oder ungünftige 
Entwidelungstendenz zu fonjtatieren ? 

Es find in der That Änderungen in den „Beitimmungen“ eingetreten. 
Im Jahre 1898 galten noch die alten, aus dem Nahre 1892 ftammenden 
und bis zum April 1896 allgemein durchgeführten „Vorfchriften über die 
planmäßige Inanſpruchnahme und Ruhe des Eifenbahnbetriebsperfonals“. 
Im Jahre 1900 find die von den beteiligten deutſchen Regierungen ver- 
einbarten „Beftimmungen“ über die planmäßige Dienft- und Ruhezeit der 
Eifenbahnbetriebsbeamten in Kraft getreten. Wenn fie nun aud, wie der 
amtliche Bericht felbit betont, „im mwefentlichen” auf der Grundlage der obigen 
preußifchen Vorfchriften beruhen, wenn auch die oben angeftellten, ent- 
ſcheidenden Betrachtungen über die Dienfteinteilung im Lokomotivdienſt ſich 
grade großenteil3 auf möglichjt neues, bi8 Ende 1900 gefammeltes Material 
gründen, fo fann doch der Vergleich des Wortlaut der Bejtimmungen aus 
dem bereit3 angeführten Grunde nicht unterlaffen werden, um eben nad 
Möglichkeit den etwa veränderten Zuftänden gerecht zu werben. 

Für das Lofomotivperfonal finden wir, wie oben mitgeteilt, im Jahre 
1900 die in der Form neue Beitimmung verzeichnet: daß die tägliche 
Dienftdvauer im monatliden Durchſchnitt nicht mehr ala 10 Stunden be- 
tragen foll, fomeit eben nicht einfache Betriebsverhältnifje die Ausdehnung 
auf 11 Stunden geftatten. Vergleihen wir damit die frühere Beitimmung: 
„Für das Zug und Lofomotivperfonal fol die Dienjteinteilung fo bemirkt 
werden, daß die tägliche Dienjtdauer im monatlihen Durchſchnitt für jeden 
Bedienfteten nicht mehr als 11 Stunden beträgt. Inwieweit in einzelnen 
Fällen mit Nüdjiht auf die zu ftellenden dienftlichen Anforderungen eine 
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weitere Einfchränfung des regelmäßigen Dienftes ftattfinden muß, hat die 
vorgefeßte Dienftbehörde bei Beginn der einzelnen Fahrtenperioden unter 
eigener Verantwortlichkeit zu prüfen und feitzuftellen.” — Es fcheint hier 
in der That ein Fortſchritt in der Richtung der Dienftverfürzung angejtrebt, 
infofern, als der Dienſt nun nicht mehr bloß in einzelnen Fällen, fondern 
allgemein weniger ala 11 Stunden betragen fol. Ob mit der neuen „Soll-" 
Borfchrift eine praktifche Änderung der Verhältniffe erreicht werben kann, 
erfcheint mir unter Berüdfihtigung all der oben berührten Momente nit 
wahrfcheinlih, und foweit ich die Verhältniffe in zwei Bezirfen im Jahre 
1900. habe prüfen fünnen, hat fi) mein Zweifel durchaus beftätigt!. Der 
Vortlaut der Beitimmungen hat fih geändert: die Grundlage ift, wenn 
man die oben citierte amtliche Bemerkung auch hier anwenden will, „im 
mwefentlichen die der früheren Vorfchriften” ; der Geift, in dem die Dienft- 
tegelung geftaltet wird, hat fich nicht geändert. Das ergiebt auch der Ver- 
gleich des weiteren Wortlautes. Ich hebe nur die Beitimmung über den 
Rangierdienft hervor. Früher hieß es: „Für das Rofomotivperfonal foll die 
planmäßige Dauer des Rangierdienftes, wenn er eine ununterbrochene, an— 
geftrengte Thätigfeit erfordert, den Zeitraum von 8 Stunden nicht über- 
ſchreiten.“ Heut lautet befanntlih die Beftimmung: „Wenn der Rangier- 
dienft eine unumterbrochene, angeftrengte Thätigfeit erfordert, ſoll die 
durdfhnittlide, täglide Dauer 8 Stunden, die Dauer einer 
einzelnen Dienftihiht 10 Stunden nicht überfchreiten.“ | 

Das frühere Höchſtmaß von 8 Stunden für „ununterbrocdenen, an= 
geftrengten“ Dienft ift alfo ermeitert worden, denn, was früher für den 
gewöhnlichen, „planmäßigen” Arbeitstag galt, wird heut auf den „durch— 
ſchnittlichen“, bei deſſen Berechnung alle Ruhetage de3 Monats mit dem 
entfprechenden Stunden-Prozentfag in Abzug gebradt find, bezogen; und 
außerdem ift die Verlängerung einzelner, ununterbrochener, angejtrengter 
Dienftihichten bis auf 10 Stunden zugelafien. Man mödte an der 
Möglichkeit folder Dienfterfchwerung zweifeln und die Worte „planmäßige 
Dauer des täglichen Dienſtes“ und „durdhfchnittlihe tägliche Dauer” als 
identifche Begriffe annehmen, wenn nur der allgemeine Gebrauch des Wortes 
„planmäßig“ in dem Gefamttert der früheren Vorfchriften einer ſolchen 
Deutung nicht ganz beitimmt widerſpräche. 





ı Mie die thatfächlichen Dienfteinteilungsverhältniffe gegenüber den vorſchrifts— 
gemäßen fich verhalten, läßt auch folgende Bemerkung in den Erläuterungen zum 
Etat 1901 der Eifenbahnverwaltung erfennen: „Die Abfürzung der die beftimmungs- 
mäßigen Grenzen überfchreitenden dienftlihen Inanſpruchnahme des Lofomotiv- 
derſonals macht die Mehreinftellung von 170 Köpfen erforderlich.“ 
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Zafien jo die PVorfchriften nah der Seite der Dienſtbemeſſung die 
Annahme eines wirklichen Fortfchrittes zu Gunften des Lokomotivperſonals 
nicht zu, fo läßt fich leider nach der Seite der Ruhebemeſſung nur dasfelbe 
fagen. Bezüglich der zwei Ruhetage im Monat für das Lokomotiv- und 
Zugperſonal haben die Vorfchriften nichts geändert; wenn aud die Be 
fchränfung auf nur einen Ruhetag heute nicht mehr befonders gejtattet iſt 
wie früher „bei nicht überwiegend außerhalb des Mohnortes erfolgender 
Beichäftigung”. 

Die 1897 noch geltenden Beftimmungen, betreffend die Gewährung 
von Gelegenheit zur Teilnahme am Gottesdienjte an jedem zweiten, mindejtens 
aber an jedem dritten Sonntage, eventuell durch Dienftbefreiung, find, mie 
oben bereits angedeutet, aus dem Tenor der Grundſätze fortgeblieben, und 
nur in den minifteriellen Erläuterungen zur weiteren Beachtung empfohlen. 

Als Ruhezeit galt früher bei dem Zug- und Lofomotivperfonal 
nur ein dienftfreier Zeitabfchnitt von mindeitens 10 Stunden, wenn 
die Ruhe in der Heimat verbradht wurde, Heut gilt ala Ruhezeit ſchon die 
Friſt von 8 Stunden. Diefe Frift fonnte früher nur „ausnahms— 
weife auf Nebenbahnen als Ruhezeit angerechnet werden, falld nad) 
dem pflichtmäßigen Ermeſſen der vorgefegten Dienftbehörde eine Über: 
anftrengung des Perſonals unter allen Umſtänden ausgefchlofien ift“. Heute 
it dieſer Grundfa wie bei dem vorigen Punkte nur noch in den 
minifteriellen Erläuterungen angedeutet: „Die Ruhe in der Heimat fol dod 
nur ausnahmsmweife mindeftens 8 Stunden, gewöhnlich ſtets mindeſtens 10 
Stunden wie bisher betragen.” Schließlich wurde der Ruhetag früher aus: 
drüdlih als „eine völlig dienftfreie Zeit“ definiert, während man heut 
fchlehthin von einer „Dienftbefretung” jpriht. Die Verlegung des Keſſel— 
auswafhens auf einen Ruhetag ift fomit nad) dem heutigen Wortlaut 
des Sates noch eher angängig als früher. Die „Erläuterungen“ im Eifen- 
bahnverordnungsblatt erflären freilich, daß für diefe Arbeit immer 3 Stunden 
anzurechnen ſeien. Gewünſcht war ähnliches bisher auch fon, nur wurde 
e3 nicht überall’ ausgeführt. 

Die vergleichende Kritif der beiden Gefamtbeitimmungen über die 
Inanſpruchnahme des Lokomotivperſonals jcheint mir demnach ganz Har zu 
ergeben, daß die vereinzelte, im jahre 1900 erfolgte Abänderung der Bor- 
fchriften „im mejentlihen” nur eine foldhe des MWortlautes ift, und daß ihre 
praftifche Anwendung nicht notwendig eine nennenswerte Änderung in ber 
faftifhen Geitaltung des Lofomotivdienftes zur Folge gehabt haben muß. 
Es ift die neue Faſſung der Beitimmungen wohl in der Hauptfahe als ein 
zwecks einheitlicher Regelung erfolgte Kompromiß zwiſchen den bisher von 
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einander abweichenden Beftimmungen der einzelnen Lanbeseifenbahnver- 
waltungen auf der Grundlage der früheren preußifchen Vorſchriften an— 
zufehen!. Eine revolutionäre Rolle in der Dienjteinteilung gerade des 
preußifchen Zofomotivperfjonal® dürfte die neue Vorfchrift nad allem faum 
zu jpielen berufen fein. 

„sm mejentlihen“ wird daher die oben gegebene Schilderung der 
Dienfteinteilungsverhältniffe auch von der faftifchen Entwidelung der Dinge 
noch nicht überholt fein. 

Sch glaube überdies einen zahlenmäßigen Beweis für diefe Behauptung 
beibringen zu fönnen, und zwar aus den ftatiftiichen Veröffentlichungen des 
Eifenbahnminifteriums felbft. 

In den alljährlihen „Berichten über die Betriebsergebniffe” an das 
Abgeordnetenhaus finden fih Nachweiſungen über die tägliche Dauer des 
planmäßigen Dienſtes und über die planmäßigen Ruhetage des Perfonals. 
An fih find diefe Zufammenftellungen zur Aufklärung über die Dienft- 
einteilung des Perſonals nicht recht geeignet. Es find ſummariſch die 
Dienſtſchichten fämtliher Perfonen einer Kategorie zufammengemworfen, ſodaß 
hc nicht erkennen läßt, welche Dienſtdauer nun wirklich die einzelne Perſon 
durchſchnittlich zu leiften hat. Nur die Durchſchnittsdauer des Dienftes 
lämtlicher Perſonen wäre zu ermitteln möglich. 

Die Methode der Verarbeitung ift am einfadhiten fo zu erklären: 
es wird ermittelt, wieviel Dienftihichten ein Beamter einer Kategorie 


1 Recht bemerfenswert für die Entſtehungsgeſchichte, ſowie für die Erfenntnis 
des Charafterd und der maßgebenden Tendenzen diefer Kompromißbeftimmungen 
find die Außerungen des bayrifchen Verkehräminifterd im Landtage (Mitte 1900): 
‚Wir haben die nämlihen Grundbeftimmungen wie die übrigen deutfchen Eifenbahn- 
verwaltungen. Diefelben wurden durd; Vereinbarungen und Beipredhungen unter 
den verfchiedenen deutichen Eifenbahnvermwaltungen feſtgeſtellt. Wir haben aber 
diefe Grundfäße in der mildeften Weife angewendet, und unfere Zufagbeitimmungen 
enthalten noch verjchiedene Milderungen gegenüber diefen allgemein feftgeftellten 
Grundfägen. So haben wir bei dem Fahrperſonal bei den Beſprechungen 
für eine durhichnittlih Sftündige Dienftzeit plädiert, es wurde 
aber die 1Oftündige angenommen. Bei uns ift jedoch die Sftündige größten- 
teild durchgeführt. Nach den allgemeinen Bestimmungen ift im Fahrdienft fiebenmal 
hintereinander Nachtdienſt zuläffig, und thatfählich wird es auch bei anderen Eijen- 
bahnverwaltungen jo gehandhabt. Bei uns ift das Marimum der hintereinander» 
folgenden Nachtdienſte auf drei normiert. Ebenjo hat bei uns das Rangierperjonal 
auf den größeren Bahnhöfen zum größten Teil nur eine durchſchnittliche Dienjtzeit 
von 8 Stunden, während nad den Normen eine viel höhere Dienitzeit zuläfftg wäre.“ 

Man fieht, in den „gemeinfamen Beitimmungen“ ift nicht die „bayrijche 
Nildheit“ zur Herrichaft gelangt. 
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zu 8 Stunden, zu 9 Stunden, zu 12, zu 16 Stunden in feiner Yahrten- 
reihe, dem „Turnus“, zu leiften hat, und dies für alle Beamte wiederholt. 
Die fchlieflid gefundene Gefamtzahl der gleihlangen Dienftichichten wird 
dur die Gefamtzahl der Beamten, die diefe Dienftfchichten geleiftet haben, 
geteilt. Der Quotient wird in die Tabelle in der entſprechenden Rubrif: 
9 Stunden oder 10 Stunden u. f. mw. eingetragen. 

So ergab fi denn für das Jahr 18981, daß von 24 448 Lolomotiv- 
beamten im Tagesquerſchnitt ihrer Fahrtenreihen geleitet wurden: 


Dienſtſchichten: 
bis 8 Stv. 8—9 Std. 9-10 Stv. 10—11 Stv. 11-12 Std. 12—13 Std. 
4425 3520 3434 3303 2857 \ 2696 
13—14 Stv. 14-—15 Stv. 15—16 Stv. 
2339 1184 690 


Für das Jahr 1899 von 25057 Lolomotivbeamten: 


bis 8 Stv. 8—9 Std. 9—10 Stv. 10—11 Stv. 11—12 Std. 12—13 Sto. 
3804 2112 3692 38309 3589 3542 


13—14 Stv. 14-15 Std. 15—16 St. 
2486 1184 839 


Für dad Jahr 1900 von 26 284 Lokomotivbeamten: 


bis 8 Std. 8-9 Stv. 9-10 Std. 10—11 Stv. 11—12 Std. 12—13 Std. 
4033 2367 4324 3733 3671 3622 


13—14 Stv. 14—15 Stv. 15—16 Stb. 
2424 1359 751 


Die mittlere Dauer der Dienſtſchichten, für die in den einzelnen 
Gruppen nur eine untere und eine obere Grenze angegeben iſt, kann in 
Wirklichkeit als mit der Höchſtgrenze ſich deckend angenommen werden, da 
dieſe amtlichen Dienſtnotierungen hier wie immer infolge der zu knappen 
Anrechnung des Vorbereitungs- und Schlußdienſtes und infolge der opti— 
miſtiſchen Annahme häufiger Sonntagsruhe nicht dem vollen Umfang des 
Dienſtes gerecht werden, alſo um einige Prozente höher angeſetzt werden 
müſſen. Wie verteilt ſich nun in den drei Jahrgängen, deren letzter bereits 
unter der Herrſchaft der neuen „Beſtimmungen über die Inanſpruchnahme 
des Perſonals“ geſtanden hat, die Gefamtzahl der jeweilig geleiſteten Dienſt— 


Nach den zahlreichen Betriebsunfällen der Jahre 1896 und vor allem 1897 
hat eine Herabminderung der dienftlichen Beanfpruhung des Perſonals ftattgefunden 
nnd die Durdführung der allgemeinen Beftimmungen von 1892 über die Jnanfprud- 
nahme des Perſonals war zum Abſchluß gefommen. Die für diefe Arbeit in Be 
traht fommenden Zahlen für die Jahre 1898—1900 jpiegeln mithin die Entwidelung 
jeit jenem Wendepunkte. 
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{dichten prozentual auf die einzelnen Zeitdauerftufen? Das zeigen folgende 
Reihen: 

8 9 10 11 12 13 14 15 16 Std. 
1898: 18,10 14,38 14,02 13,60 11,655 11,00 9,59 4,84 2,82 = 100 Prozent. 
1899: 15,16 844 14,71 15,20 14,34 14,16 9,98 4,73 3,34 — 100 
1900: 15,33 9,00 16,45 14,20 13,95 13,80 9,24 5,17 2,86 — 10 „ 

Was befagt dieſe verfchiedene prozentuale Verteilung der Dienftihichten ? 
Der Anteil der fürzer bemefjenen Dienftihichten an der Gejamtbdienftleiftung 
ift von 1898 bis 1900 (mit einer bejonders auffälligen Verſchärfung diefer 
Tendenz im Jahre 1899) deutlich zurüdgegangen, während entjprechend auf 
der anderen Seite die Anzahl der langen Dienftihichten prozentual (bei dem 
Wachstum des Perfonald natürli auch ſtark abfolut) zugenommen hat. 
1898 mar 3. B. die Zahl der 8ſtündigen Dienftfhichten relativ um faſt 
30/0 größer ald 1900, die der Yftündigen um faſt 5/2 %o. 1898 hielten 
fh 71,75 %o aller Dienftihichten im Umfange bis zu 12 Std., 1900 nur 
68,93 9/0, und umgefehrt: die relative Zahl der 15- und mehrjtündigen 
Dienftfhichten ift von 28,25 %0 des Jahres 1898 auf 31,07 9/o im Jahre 
1900 gewadjen. Gemiß war der Prozentfat des Zmifchenjahres 1899 
nod um eine weitere Einheit höher; aber ſelbſt dem Durchſchnittsprozentſatz 
der Sahre 1898 und 1899 — 30,23 %o — gegenüber jtand der von 1900 
immer noch um *5°/o höher. Bon der 10 jtündigen Dienftdauer an, die 
in den neueren Bejtimmungen gerade ald Normalmaß für die tägliche 
Durhichnittsfhicht angenommen worden iſt, hat fi die Zahl der Dienft- 
ihichten vermehrt gegen 1898. Das noch ſchärfere Hervortreten der langen 
Dienftihichten im Jahre 1899 Tann die Bedeutung diefer Thatfache nicht 
abſchwächen. 

Ein noch greifbareres, wenn auch roheres Reſultat giebt eine Ver— 
gleichung der 1898, 1899 und 1900 durchſchnittlich pro Kopf geleiſteten 
Stundenzahl. Durch Multiplikation der in den verfchiedenen Dienftdauer- 
gruppen geleifteten Anzahl von Dienftichichten mit dem Stundendurchſchnitt 
(die Höchſtgrenze ift immer zu Grunde gelegt), durch darauffolgende Addition 
der gewonnenen Gruppenprodufte und ſchließliche Divifion der Gejamt- 
ftundenzahl dur die Kopfzahl der dienftleijtenden Beamten ergiebt fi für 
1898 eine mittlere Dienftihicht von 10,97 Std. gegenüber 11,32 Std. im 
Jahre 1899 und 11,20 Stv. im Jahre 1900, oder im Durchſchnitt der 
Jahre 1899/1900: 11,29 gegenüber 11,18 im Durchſchnitt der Jahre 
1898/99 (und 11,04 der Jahre 1897/98). Bon einer Verkürzung der 
Dienftvauer fann demnach, fo viel Mängel aud) eine derartige Beweisführung 
mit Durchſchnittszahlen gewißlich hat, nicht die Rede fein. 
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Auh nad einer anderen Richtung hin dürften die hier verarbeiteten 
Zahlen ein interefjantes Ergebnis zeitigen. Es ift weiter oben der Verſuch 
gemacht worden, den zeitlihen Umfang des typifchen Arbeitstage im 
Lofomotivdienfte feftzuftellen und dabei eine Dauer von reihlid 12’/s Std. 
(einfchließlich der fleineren Dienftpaufen, ohne Rüdfiht auf die Ruhetage) 
berechnet worden. Ich mwiederhole, daß es fich beim „typifchen Arbeitstage” 
nit um den ibeellen Tagesdurdfchnitt handelt, fondern um das faktiſche 
mit dem gemerblichen Arbeitstag vergleichbare Tagewerk einer Dienftihichten- 
gruppe, die im Lofomotivbetriebe als charakteriftifche, überwiegende Maſſen— 
erfheinung hervortritt. War oben dies vielleicht ſchwierigſte focialitatiftifche 
Problem auf Grund des Erfahrungsmateriald zu bearbeiten unternommen 
worden, jo werben jet die amtlichen Gefamtzahlen, ſoweit ihre unzureichende 
Gliederung e3 zuläßt, für die generelle Begründung des oben gefundenen 
Refultats frudtbar zu machen fein. Der Nachweis dafür, daß der genannte 
vielftündige Arbeitstag, alfo ein um die Dauer von 12/2 Std. ofeillierender 
Arbeitstag zu den typifchen des Lolomotivdienites gerechnet werden muß, 
dedt fi mit dem Nachweis der prozentualen Verteilung des Dienjtes auf 
die fürzeren und längeren Dienftfhichten. Im Jahre 1900 betrug Die 
Dauer der Dienftichichten bei faft einem Drittel (31,07% — 1899: 
32,16 /0) derfelben gegen 13 und mehr Stunden; oder in anderer Dar- 
itellung: von den rund 296000 Dienitftunden des Betriebsarbeitstages 
wurden 114000 oder 38/2 %o in langfriftigen Dienftihichten von 13 und 
mehr Stunden geleiftet; nämlih 47000 in den 13,8 %0 Dienftfchichten zu 
13 Std., 34000 in den 9,24 %0 zu 14 Std., 21000 in den 5,170 zu 
15 und 12000 in den 2,86% zu 16 Std. Wäre die Thatfahe, daß 
annähernd zwei Fünftel alles Dienftes in 13- und mehrftündigen Schichten 
geleijtet werden, nicht ſchon genügend, um von einem typischen Auftreten der 
12’/2- bis 13-Stundenfhicht reden zu können? Nun handelt es fich bei der 
voraufgegangenen Erörterung nicht nur um Netto-13-Stundenfhichten, fondern 
aud um einen ftarfen Prozentſatz weit langfriftigerer Dienftichichten, die je 
1, 2 bis 3 Überftunden über die Norm des 13- Stundentages enthalten. 
Es würden diefe 2424 + 1359 + 751 Schichten bei gleihmäßig 13- 
jtündiger Dauer nur 106 600 Std. darftellen, oder mit anderen Worten: 
in den 4534 (= 1740 aller) länger als 13 ftündigen Dienftichichten 
ſtecken minbeftens 7395 Überjtunden gegenüber dem normalen 12- bis 13- 
Stundentag. 

Diefen ſchwereren Schichten mit Überftunden ftehen auf der anderen 
Seite der 12%/2-Stundengruppe die etwas leichteren 12 jtündigen und etwa 
noch die 11 ftündigen Schichten, die vergliden mit dem 12%/2- Stundentag 
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nur je "a bezw. 11/a „Fehlſtunden“, insgefamt 3671 bezw. 2 X 3733 — 7466 
Fehlitunden zeigen, als näcdhjtverwandte gegenüber. Man wird, um die centrale 
Bedeutung diefer langfriftigen 12Y/2-Stundenfhicht klar herauszuftellen, bei 
deren Nachmeis die nächſtverwandten fürzeren Tagewerke ebenfo wie die 
ausgedehnteren berüdfichtigen und die Überftunden der um die 12"/2-Stunden- 
norm nach oben ofcillierenden Dienftihichten mit den Fehlſtunden der unter- 
halb diefer Norm fich anfchliegenden Schichten fompenfieren müflen, und 
dies mit um fo befierem Rechte, als die in den Tabellen aufgezählten ver- 
ſchiedenfriſtigen Dienftihichten nicht ftändig auf derſelben Perſon laiten, 
ſondern im Dienftturnus der Beamten wechſeln. Es würden alſo unter 
diefem Gefichtspunfte die 7395 Überftunden zunächſt einmal gegen die 3671 
„Sehlitunden“ der 12 Stunden-Gruppe (13,95 %/o aller Dienſtſchichten) und 
darüber hinaus noch gegen 3724 oder die Hälfte der 7466 Fehlftunden 
der 11 ftündigen Dienſtſchichten aufzurechnen fein. Nah Maßgabe dieſer 
Kompenjation der um den 12°/2 = Stundentag ofcillierenden Dienftfchichten 
dürften einmal die gefamten 12 jtündigen und dann noch die Hälfte aller 
11 ftündigen Schichten ala dem Typus der 12/2 -Stundenfhicht affimiliert 
gelten, d. h. aber 13,8 9/0 (13 ftündige) + 9,24 ®/o (14 ftündige) + 5,17 Yo 
(15 ftündige) + 2,860 (16 ftündige) einerfeit3, + 13,95 %/o (12 ftündige) 
+ (!/ax 14,20 Yo=)7,1%o (11 jtündige) andererfeitd — insgefamt 52,12 %o 
fämtliher im Xofomotivdienft geleifteten Dienftichichten fönnen ala 124e- 
Stundentag oder ala dem Rahmen dieſes Arbeitstages mindeſtens eng— 
angepaßte Dienftichichten bewertet werben !, 


ı E35 kann gegen diefe Methode der Bemweisführung der Einwand erhoben 
werden, daß man danad den 12- und 11-Stundentag als noch „typifcher”, als für 
60 und 70 %o der Fälle zutreffend werde hinftellen fönnen. Diefem Einwande möge 
bier von vornherein die Spike abgebroden werden durch die Bemerkung, daß 
ichließlich fogar 100 %o aller Dienftihichten als acht» und mehrftündig angenommen 
werden müſſen, daß mithin der 8-Stundentag der „tupifchite des ganzen Dienftes 
wäre. Jener Einwand mird einmal dem Begriffe des „Typus* nicht gerecht, zum 
andern aber handelt es fih durchaus nit um die Trage des Minimalarbeits- 
tages, fondern um die Frage des Mafjenauftretens einer im gewerblichen Leben als 
Marimalarbeitstag geltenden Dienſtſchicht. Wenn fih aber deren Borfommen in 
reiner oder durchaus angenäherter Form in der Hälfte aller Fülle bei der amt- 
lien Lofomotivdienfteinteilung nachweiſen läßt, jo wird man die oben aus der 
Praris begründete Behauptung vom typifchen Auftreten des 12'/.-Stundentages im 
Lokomotivdienſte wohl gelten laffen müfjen. Leider ift das Problem der typiichen 
Maffenerfheinung in der ftatiftiihen Wiflenihaft noch immer von der Frage des 
numerifchen Durchſchnittes allzu ftark in den Schatten gedrängt worden und hat deme 
gemäß noch feine genügende methodiche Durdarbeitung erfahren. Man müßte ſich 
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Wenn demnach die Hälfte aller Dienftfhichten um den 12"/2-Stunden- 
tag eng ofeilliert, jo erfheint die oben aus der praftifchen Erfahrung in 
einzelnen Bezirken gefchöpfte Aufftellung eines typifchen Lokomotiv-Arbeits- 
tages von veichlih 12”/a-ftündiger Dauer wohl zur Genüge aud generell 
erhärtet, zumal wenn man in Betradht zieht, daß auf die Bahndienſtſchichten 
im Monat bei weitem nicht fo viel Ruhetage (von 36 Stunden) entfallen 
wie fonft im gewerblichen Leben, daß alfo der Arbeits mo nat bei Annahme 
einer entfprechend langen Dienjtfchicht im gewerblichen Betriebe immer noch 
um die Stundenzahl von anderthalb, zwei und mehr Dienſtſchichten kürzer 
fein würde als innerhalb des Eifenbahnbetriebes. 

Gegenüber dieſen Feitftellungen berührt es eigentümlih, wenn bie 


allerdings hier auf das Gebiet der Wahrfcheinlichkeitärehnung hinauswagen. Es 
wäre diefe umftändlihe Erörterung dann auf einfachere Weije zu erledigen gemwejen. 

Wenn ed noch eines Bemweifes für das typifche Auftreten eines 12V/e-ftündigen 
Tagewerkes bebürfte, jo könnte diefer auch aus einer im legten „Bericht über Die 
Betriebdergebniffe” beigebrahten Zufammenftellung der Beamtengruppen nad dem 
Grade ihrer „durchſchnittlichen“ täglichen Dienftbauer entnommen werben. 

Hiernach entfallen von den 26 284 im Lolomotivdienft befchäftigten Beamten: 

8797 auf die Gruppe mit mehr ald M/a- bis 10-ftündiger Dienftdauer, 

42397 . o A Mi „1% „ 10V. 

8317... rl 2 „Ms. 1, „ — 

Nun bedeutet eine durchſchnittliche tägliche Dienſtdauer von 10 bezw. 11 Stv. 
einen Arbeitsmonat von 300 bezw. 330 Std., aljo unter Berüdfihtihung der im 
gewöhnlichen Gewerbäleben im monatlihen Durchichnitt gegebenen 5 Sonn⸗, Feft- 
und Ruhetage einen Normalarbeitstag von 12 bezw. 13 Std. (10 Min.) Die 4237 
Beamten der Gruppe mit mehr als 10’/s bis 11 Stunden find ohne mweitered® als 
Beifpiele für das typiſche Auftreten des 12a » Stundentaged zu betraditen. 
Dazu fommt, dat diefe Dienftdauernotierungen alle auf der Annahme einer all- 
wöcentlihen oder mindeftend alle zwei bis drei Wochen eintretenden Sonntagsruhe 
im Güterverfehr bafieren, aljo mit einem Dienftausfall rechnen, der in diefer AL- 
gemeinheit in der Praris nur felten vorfommt, daß die amtliche Dienftdauernotierung 
ferner für das Lolomotivperfonal, wie immer betont werden muß, um eine halbe 
Stunde etwa Hinter der Dauer des wirklich geleifteten Dienftes zurüdbleibt; daß 
alfo in der Gruppe 10'/s bis 11 Stunden noch eine bedeutende Summe von Über- 
ftunden über den normalen 13-Stundentag geleiitet wird; dab aus den beiden ge- 
nannten Gründen weiter die zweite Gruppe von 4237 ebenfalld als PBertreterin 
dieſes typifchen Arbeitätages anzufehen und aus der zunädjft ftehenden Gruppe mit 
9 /g: bis 10-, alfo faktifch 10- bis 10'/e-ftündiger Dienftichicht oder, auf den Normal- 
tag bezogen, 12: bis 12V/e-ftündiger Dienftdauer, unter Kompenfierung der Fehl- 
ftunden durch die Überftunden der längftbefchäftigten Gruppe, der weitaus über- 
wiegende Prozentfag noch auf das Konto des 12'/-ftündigen Normaltages zu jegen 
fein wird. Go ergiebt fi auch hiernach für die Hälfte des Perſonals ein um 
12!/s Std. ofcillierender Normal-Arbeitstag. 
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„Hgeitung des Vereins deutſcher Eifenbahnverwaltungen“ in einer Be— 
fprehung der Dienft- und Ruhebeftimmungen im Jahre 1899, in dem fi) 
die dienjtlihe Beanfprudhung des Perfonals noch fchärfer ala im Jahre 1900 
geftaltete, erklärt: 

„sn aller Stille ift jo auf einem unenblid großen Arbeitsfelde die 
Frage des „Normalarbeitstages” gelöft, freilih nicht in dem Sinne 
des gleihmäßigen „Adtjtundentages”, der für eine Anzahl von Eifenbahn- 
dienftzweigen geradezu ein privilegiertes Nichtsthun bedeuten würde, aber 
doh in dem Sinne der weiteſten Rüdfichtnahme auf die Pflege der Ge- 
fundheit und des Familienlebens der Eijfenbahnbedienjteten.“ 

Der mindeftens 12"/2-ftündige „Normalarbeitstag” dürfte diefe Rüd- 
fihten nicht immer im weiteſten Sinne erfüllen. — 

Es war durch vergleidhende Betrachtung der amtlihen Ziffern feftgeftellt 
worden, daß das numerifche Mittel der einzelnen Dienftvauer im Jahre 
1898, alfo vor Einführung der neuen „Beitimmungen über die Inanſpruch— 
nahme bes Perſonals“ 10,97 Std., 1900 aber 11,25 Std. geweſen ijt, und 
daß troß der überaus fcharfen allgemeineren Beanfprudhung des Perfonals 
im Jahre 1899 die prozentuale Bemefjung der langen Dienjtfhichten im 
Durdfchnitt der Jahre 1898 und 1899 günftiger war als 1900. Im 
entjcheivenden Punkte läßt fih alfo nad der Einführung der neuen Be- 
jtimmungen feinesfalls eine Verbefjerung fonftatieren. 

Auch in der Frage der Ruhebemefjung, d. 5. der Gewährung größerer 
Ruhepaufen von mindejtens 18 ftündiger Dauer, iſt ein ftetiger Fortſchritt 
nicht feitzuitellen. 

Die Nachweiſung über die planmäßigen Ruhetage des Perfonals, die 
alle Ruheſchichten des Perfonals, fomeit fie mehr als 18 Std. . betragen, 
für den Monat angiebt und dabei die Mindejtruhe gleih einem halben 
Ruhetag, eine 24—30 ftündige Ruhe oder zwei Mindeftruhefchichten zufammen 
al3 einen Ruhetag, jede mehr als 30ftündige Ruhe aljo als 
1!/a Ruhetage, jede 36- und mehrftündige Ruhe als 2 Ruhe- 
tage u. Sf. f. (fiehe ©. 53) anfegt, ftellt die Ruheverhältniſſe ziffern- 
mäßig jo dar: 


Sejamtzahl der Bon den Bon den Beamten erhalten 


Loko⸗ Dienftbefreiungen Dienſtbe— monatlich 
Jahr. motiv- von mindeſtens freiungen mehr als 
* — 18ſtündiger Dauer entfallen 1 1!/g 2 2 
" Am Laufe eines auf Ruhe- Ruhe- Ruhe: Rubes 
Kalendermonatd. Sonntage. tag. tage. tage. tage. 

1898 24448 162 714 40 215 569 206 717 22 956 
1899 25057 171178 42 634 124 127 556 24 250 
1900 26284 170 896 46 693 162 171 4116 24535 


5* 
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Schon die nadten Zahlen für 1899 und 1900 lafjen erfennen, daß 
die Ruhegewährung in dem legten Jahre fih nicht jo günftig wie im Jahre 
vor Durchführung der neuen Beitimmungen jtellte. 1899 hatten 25 000 
Lokomotivbeamte über 171000 Gefamtdienftbefreiungen, 1900 hatten 26 000 
Beamte weniger ala 171000 Dienftbefreiungen. | 

Schärfer treten die Einzelheiten in der Bemefjung der Ruhefriften 
hervor, wenn man eine prozentuale Gruppierung der Ruheverteilung vor— 
nimmt. 


Auf einen Kopf Bon ſämtlichen 


fommen indgefamt Dienfthefreiungen Bon 100 Beamten hatten 
en 


im Monat entfielen auf 1 1!/a 2 Mehr als 2 
Dienitbefreiungen: Sonntag: Ruhetag. Ruhetag. Ruhetage. Rubetage. 

1898. 

6,65 25,9 2,33 0,84 2,93 93,8 
1899. 

6,84 24,9 0,50 0,51 2,24 96,75 
1900. 

6,5 27,4 0,62 0,65 5,38 93,25 


Die Zahl der Ruhefriften pro Kopf hat im Jahre 1900 gegen 1899 
um "a Frift — das bedeutet im Jahre 4 Friften oder 2 Ruhetage, für 
das gefamte Lofomotivperfonal aljo etwa 52500 Ruhetage, — abgenommen. 
Dafür war die durhfchnittliche dienftliche Beanfpruchung des Perſonals 1900 
nicht ganz fo lang bemefjen wie 1899. Das Gleiche läßt fich aber ſchon 
für das Verhältnis der Yahresdurdfchnitte 189899 zu 1899/1900, in 
denen die Ruhebemeſſung fih wie 6,74 zu 6,66, die Dienftbemeffung da— 
gegen wie 11,18 zu 11,29 pro Kopf ftellt, nicht jagen, noch viel weniger 
aber für das Verhältnis von 1900 zu 1898, weil die Durchſchnittsſchicht 
damals gar um eine Viertelftunde oder 2°’ %/o fürzer, die Zahl der größeren 
Ruhefriſten Hingegen um 2,5 %0 reichlicher bemeifen war als 1900; das 
bedeutet für das geſamte Lofomotivperfonal im Jahre immerhin einen 
Ruheausfall von über 51 000 mehr als 18 ftündigen Schichten, dem auf 
der anderen Seite eine Dienftmehrleiftung von 8750 Std. täglid oder von 
2625000 Std. gleih 238500 11 ftündigen Arbeitstagen jährlih gegen- 
überfteht!. 

Von einer günftigen Einmwirfung der neuen „Beitimmungen” auf die 
Dienfteinteilung des Perfonals kann demnach nicht gut die Rede fein. 

I Die unihöne Methode, die Heinen Differenzen ind Große zu projizieren, 
fonnte bier nit verſchmäht werden, wenn die Bedeutung der anfcheinend geringen 


Verſchiebungen zwifchen Dienftzeit und Ruhebemeſſung dem außerhalb des Dienftes 
Stehenden einigermaßen zum Bewußtſein gebradt werden foll. 
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Es dürfte noch die Unterfuhung von Intereſſe fein, wie ſich die Ver— 
teilung der Ruhefhichten auf die Beamten im einzelnen geftaltet hat. 

Mährend die Bemefjung der Ruheſchichten im ganzen fnapper geworben 
ift, it ihre Verteilung unter die Beamten gegenüber 1898 günftiger, gegen- 
über 1899 aber ungünjtiger geworben. 

Es haben 1900 >/a%o der Beamten nur je einen oder anderthalb 
Ruhetage im Monat, während 1898 über 3%/o, 1899 aber bloß 1°/o mit 
diefem geringen Maße von Dienftbefreiung zufrieden fein mußten. Dafür 
hat fih die Zahl von Beamten, die ſich zweier Ruhetage im Monat er- 
freuen, gegenüber 1898 und 1899 etwa verdoppelt. Diefe ganze Ver— 
mehrung der Dienftbefreiungen bei den bisher am ftiefmütterlichiten Be— 
dachten ift aber beftritten worden auf Koften der Kategorien mit reichlicherer 
Ruhebemeſſung. 1900 haben !is/o bezw. 31/2 %/o weniger Beamte über 
2 Ruhetage ala 1898 bezw. 1899. 

Gewiß hat man die Beitimmungen über die Gewährung von mindeſtens 
2 Ruhetagen im Monat gegenüber dem Zuftande von 1898, der noch bei 
der Dienfteinteilung in 3,2 Yo der Fälle gegen den Wortlaut der Borfchriften 
verjtieß, genauer durchgeführt; aber mehr ald auf der einen Seite an Ruhe— 
friften hinzugelegt worden, ift von der andern Seite genommen morben. 

Melde Summe von Ruhefriſten verbirgt eigentlih die Kategorie: 
„mehr ald 2 Ruhetage“? 

E3 bleiben im Fahre 1900, wenn man jeden Ruhetag nad) der amt- 
lihen Regel in 2 Ruheſchichten zerlegt, nah Abzug der (2 X 162) + 
(3 x 171) + (4 X 1416) Ruheſchichten der drei erften Beamten = Ruhe- 
fategorien von der Gefamtfumme aller 170896 Ruheſchichten 164395 
Ruheſchichten für die 24535 Beamten der höchſtbedachten Gruppen übrig, 
jo daß alfo auf jeden Kopf hier 6,71 Ruheſchichten von mehr als 18- 
ftündiger Dauer entfallen. Die entjprechenden Ziffern für 1898 und 1899 
lauten 6,88 und 6,94. Es madt aljo die oben dargethane Beſchneidung 
der Ruhefriſten in diefer Höchjtfategorie im Jahre 1900 rund ein Fünftel 
Ruhefhicht gegenüber den Vorjahren aus. Was 6 bis 7 Ruheſchichten in 
der Praris find, wird man mit Hilfe der amtlichen Nechenerempel zu 
refonftruieren haben. Sie fünnen darftellen (für die fiebente Ruheſchicht 
erhöhen ſich die nachfolgenden Angaben immer um einen halben Ruhetag): 
6 wirflihe halbe Ruhetage von je 18 bis falt 24 Std. oder 3 „ganze 
Ruhetage“ zu je 24 bis faft 30 Std.; wiederum auch zwei „freie Tage” 
von je 30 bis 36 Std. oder fchlieflih auch eine lange Feierſchicht von 36 
bis 42 Std. Es ift immer notwendig, fi dieje Eonfrete Ausgeftaltung 
des numerifchen Ruhemaßes vor Augen zu halten, wenn man zu einer 
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richtigen Beurteilung der veröffentlihten amtlihen Angaben über die 
Nuheverhältniffe im Lofomotiv- mie im fonftigen Bahnbetriebdienfte ge 
langen will. 


* * 
* 


Intenjität der dienftlihen Beanſpruchung. 


Diefe quantitative Vermehrung des Dienjtes beim Lofomotivperfonal 
ift nun vielleicht ausgeglichen auf der anderen Seite dur eine qualitative 
Erleihterung Bes Dienftes der einzelnen Perfonen, durch eine Verminderung 
der Arbeitsintenfität? So wenig wahrſcheinlich dies von vornherein 
angefihts der überall auftretenden Steigerung des Verkehrs iſt, deſſen 
Wachſen man mit Augen fehen fann, fo wenig wahrſcheinlich gegenüber 
der befannten, in erſter Linie auf Vergrößerung des Transportumfages 
zurüdzuführenden Zunahme der reinen Betriebsüberfhüffe von 503,9 Millionen 
im Sahre 1896, auf 531,7 (1897), 536,6 (1898), auf 563,4 (1899) 
und gegen 600 (?) (1900) und entfprechend für 1 km durcdhfchnittlicher Be- 
triebälänge: von 18276 auf 18278, 18135 und 18708 M. (1899), jo 
wenig fann doch eine erafte Behandlung der ganzen Frage umhin, aud nad 
diefer Seite eine Unterfuhung anzuftellen. 

Ich will mid gar nicht auf die perfönlihe Erfahrung aus meiner 
über zwei Jahrgänge verteilten Bahnerthätigfeit, nicht auf die fonftigen 
Urteile aus der Praris heraus, die gewöhnlich die gute, alte Zeit ver 
ſchweren, neuen Zeit gegenüberftellen und den Dienft aus der Zeit vor Ab- 
ſchaffung der urfprünglichen Kohlenprämie (1896) und nachher vergleichen, 
ih will mich nicht auf mehr oder minder fubjeftive Angaben fügen, fondern 
die amtlihen Zahlen ihre Sprache reden lafjen. 

Die in Frage fommenden Punkte find in den minifteriellen Berichten 
an das Abgeordnetenhaus „über die Ergebnifje des Betriebes der vereinigten 
preußifhen und heſſiſchen Staatseifenbahnen” gefchildert. Es Tiegen nun 
freilich noch nicht die Daten für 1900 vor; fie werden erft Ende 1901 
befannt gegeben. Ich werde daher, um eine fichere Vergleichunterlage für 
die Betrachtung zu erhalten, auf den Bericht des Jahres 1897 zurüdgreifen 
mülffen !. 

! Ein weiteres Hereinziehen etwa des Jahres 1896, um eine noch breitere 
Stübe für die Berehnung der durdichnittlichen Leiftungsfteigerung zu erhalten, 
verbietet fich leider, da im Jahre 1896 die erft durch den Staatsvertrag vom 
23. Juni 1896 zwiſchen Preußen und Heſſen vereinbarte, am 1. April 1897 ver- 
wirklichte Eifenbahnbetriebd- und Finanzgemeinfhaft noch nicht beftand, und fomit 
einerfeitö andere Betriebsverhältnifje, andererfeitö abweichende Beitimmungen vorlagen. 
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In dem Abjchnitt über die „Betriebsmittel“ werden die Leiftungen 
derfelben wie folgt dargeftellt: 
Es waren durdfchnittlih im Betriebe: 
im Sahre 1897 11468 Lokomotiven 
=: = 1898 11836 
= = 1899 12265 * 
Die Zahl der Lokomotiven iſt, wenn wir den Stand von 1897 gleich 
100 ſetzen, gewachſen: 
1897 1898 1899 
von 100 auf 103,2 auf 107,0 
Nah dem Mufter der Reichseifenbahnftatiftif erfcheint es angebracht, 
auch die Zahl der Betriebsmonate der vorhandenen Lokomotiven anzugeben, 
um der verfchievenen Beihäftigungsdauer der Mafchinen, namentlich der im 
Laufe des Jahres neu eingeftellten oder ausrangierten, Rechnung zu tragen. 


1897 1898 1899 
Betriebömonate der Lokomotiven 137500 142 000 147 000 
⸗ ⸗ ⸗ 100 103,2 : 106,9 


Die Zahl der Lokomotivbeamten einſchließlich der ftändigen Hilfskräfte 
ift in derfelben Zeit 


1897 1898 1899 
von 21250 auf 24448 auf 25057 Köpfe gewachſen, 
100 115,0 117,7 


alſo ſcheinbar etwa zwei- und einhalbmal ſo ſchnell wie die Zahl der 
Lokomotiven. Nun waren aber von den Lokomotiven ein großer Teil mehr- 
fah — meift doppelt — bejegt: 

1897 1898 1899 

2971 3812 3842 

Sch nehme wieder die Daten der Neichgeifenbahnftatiftif zu Hilfe, die 
die Verwendungsdauer der Mafchinen unter diefer doppelten Beſetzung an— 
geben: 

1897 1898 1899 
? (27000) 34 758 38 347 Betriebsmonate, 

(Die für 1897 in der Reichseifenbahnftatiftit noch nicht enthaltene 
Zahl ift nad folgender Methode interpoliert: 1899 kommen auf 3842 
doppelt bejegte Mafchinen je 10, 1898 auf 3812 Mafchinen je 9,1 Betriebs- 
monate mit boppelfchichtigem Dienfte. Auf den 2971 im Jahre 1897 mit 
doppelter Bejegung betriebenen Mafchinen werden unter derfelben Annahme 
2971 X 9,1 = ca. 27000 Betrieb3monate in diefer Form abgeleiftet 
worden fein.) 
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Diefem doppelfchichtigen Betrieb zahlreicher Mafchinen fteht die Außer- 
dienſtſtellung einer beträchtlichen Zahl reparaturbebürftiger Mafchinen gegen- 
über. Die Zahl der aus diefem Grunde abzufegenden Lofomotivmonate 
beträgt: 

1897 1898 1899 
25478 25 728 25 733 

Nah allem war eine Mehrbevienung von Lokomotiven durch befonderes 

Zofomotivperfonal erforderlich 
1897 1898 1899 

während 1522 9000 12600 Betriebsmonaten. 

Mithin waren zahlenmäßig für die zwölf Monate des Betriebsjahres 
dauernd nötig: 

1897 1898 1899 

127 750 1050 Ertra-2ofomotivbefagungen. 

Zur vollen wirklichen Befeßung der Lokomotiven bedurfte die Ver— 
waltung alfo: 


1897 1898 
(11468 + 127 =) 11595 (11836 + 750 =) 12586 Berfonale. 
(100) (108,5) 
1899 
. (12265 + 1050 =) 13315 ®erfonale. 
(115) 


Die Anzahl der wirklich erforderlihen Beſatzungsmannſchaften ift dem— 
nah nur wenig langjamer gewachſen als das zur Verfügung ftehende 
ftändige Perfonal. In anderer Daritellung: es fommen auf eine zu be— 
ſetzende Maſchine: 


1897 1898 1899 
21250 24448 25 057 Köpfe jtändigen 
—————— — 35 _ — — 945 ————— 86 
11595 s 12586 13315 Perſonals. 


Das bedeutet, da zur ordnungsmäßigen Beſetzung der Maſchine ſtets 
2 Köpfe gehören, entweder, daß einzelne Perſonale zur Bedienung von mehr 
als einer Maſchine im Jahresdurchſchnitt herangezogen wurden, was indeſſen 
faum möglich iſt, oder — und das zeigt die Praxis des Betriebes überall —, 
daß der fehlende Reft zur ordnungsmäßigen Befegung durch unjtändiges 
Berfonal gededt werden muß. Dieſes ungeſchulte Aushilfsperfonal fonnte 
indes eben nur zur notdürftigen Verrihtung der Heizerfunftionen heran— 
gezogen werben; das Führergeſchäft auf den zu bejegenden Mafchinen mußte 
durchweg immer von denfelben in der Zahl des jtändigen Perfonals ent- 
baltenen Perfonen, von den etatsmäßigen Führern und den geprüften Heizern 
eriter Klafje (mit Führungsberehtigung) verfehen werden. Der entfprechende 
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Heigerbedarf für die zu befegenden Mafchinen ift felbjtverftändlic ebenfalls 
zuerft immer aus den Kreifen des ftändigen Perſonals gededt worden. Das 
ftändige Perfonal hat alſo die gefteigerten Betriebs- und Dienftanforderungen 
des wachſenden Verkehrs in allererjter Linie zu beftreiten. Ale nun 
folgenden Angaben über die wachſenden durchſchnittlichen Leiſtungen im 
Fahrdienft und im Rangiergefchäft treffen mithin für das ftändige Perfonal 
in erjter Linie zu. Für eben dies ftändige Perfonal gelten aber die im 
voraufgegangenen Kapitel dargelegten Dienfteinteilungsverhältniffe. So lange 
feine jpecielleren Nachweife über die Höhe des zum Lofomotivheizdienft 
herangezogenen gejamten Hilfsperfonal® und feine Dienftzumefjung befannt 
gegeben werden, fann man einzig und allein mit den Zahlen für das 
ftändi ge Hilfsperfonal rechnen. 

Wie jtarf die Betriebs- und Dienftanforderungen infolge des wachſenden 
Verkehrs fi nun geiteigert haben, ergeben die Vergleiche der Leiftungen 
der Betriebsmittel in den entſprechenden Jahren. Bon den in Betrieb 
geftellten Mafchinen wurden geleijtet: 


1897 1898 1899 


Nusfilometer vor Zügen 277793771 301812339 8315113 755 
100 : 108,7 : 113,5 
Leerfahrtkilometer 20903569 23306915 24014582 
100 - 111,5 : 114,8 
Kilometer in freier Fahrt 298697340 325119254 339 128 337 
100 : 108,75 - 113,6 
Die Zahl der Stredenfilometer pro Maſchine iſt gejtiegen: 
1897 1898 1899 
von 26050 auf 27450 auf 27 650 
100 105,4 106,3 


Wenn man die doppelte Bejegung eines Teild der im Perfonen- und 
Güterzugdienft befhäftigten Maſchinen (e8 waren in den drei Jahren 1897 
bis 1899 doppelt beſetzt: 1897, 2427 und 2494 Zugmaſchinen etwa 9 bis 
10 Monate hindurch) herüdfichtigt, die die Zahl der in Reparatur befind- 
lichen Zugmafchinen beträchtlich übertreffen mag, jo bleibt doch für das 
2ofomotivperfonal einer Maſchine im Durchſchnitt eine erhebliche kilometriſche 
LZeiftungsfteigerung pro Dienftihicht übrig. 

Neben diefer allgemeinen Feitftellung tft e8 zugleich wichtig, fih ein 
Bild von der Art diefer Fahrleistungen zu machen, fich zu vergegenwärtigen, 
in welchen Gruppen des Zugdienftes dieſe Leiftungsfteigerungen hauptſächlich 
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fih vollzogen haben. Es verteilten fi die Fahrleiftungen nad der Zahl 
der zurüdgelegten Kilometer prozentual auf den Lokomotivdienſt vor 


zügen. zügen. Zügen. zügen. — ſämtlichen Zügen. 
1897 10,5 38,1 10,35 39,8 1,25 100 (= 277793 771 km) 
1898 10,2 36,1 10,17 42,4 1,13 100 (= 301 812 339 „) 
1899 1015 35.06 10,82 #5 097 10315113755 \ ) 


Daraus erhellt, daß der Zömenanteil an der Zunahme der Fahr- 
leiftungen auf den Güterzugdienft entfällt, d. h. auf denjenigen Dienft, der 
an ſich wohl nicht anftrengender ala der Perfonenzugdienft, jedoch durch die 
diefem Dienftzweige eigentümliche Häufigkeit langer und größtenteils in die 
Nacht fallender Dienſtſchichten, ſowie vor allem die Zugverfpätungen ! nicht 
zu den bevorzugten des Lofomotivdienftes gehört. Gerade dies Überwiegen 
des alfo charafterifterten Güterzugdienftes im Lofomotivbetriebe verleiht der 
früheren Darftellung der Dienfteinteilungsverhältniffe, den Behauptungen, 
daß die faftifhe Dienftvauer die planmäßige überfchreite, befonderen Nach— 
drud. Die Zunahme der Güterzugfilometer ift nit nur aus dem Wachſen 
des Verkehrs, der durch die Tarifermäßigung für Stüdgütertransport be— 
fonders belebt wurde, fondern auch aus der Verringerung der durchſchnittlichen 
Achfenzahl eined Zuges von 74 (1897) auf 68 (1899) erflärlid. 

Diefer letztere Umftand gegenüber der Thatfahe der ungeheueren 
Transportfteigerung läßt wieder einen Schluß auf die ganz gemaltige Ver- 
dihtung der Zugfolge zu. So wurde in der That folgende fteigende Zahl 
von Zügen gefahren: 


1897 1898 1889 
5 856 292 6243152 6531 350 
100 - 106,6 - 111,5 
oder, was wichtiger ift, über 1 km Betriebslänge wurden durchſchnittlich: 
9081 9118 9981 
100 - 100,4 : 110 
Züge geleitet, und zwar innerhalb 24 Std.: 
24,88 24,98 27,35 


Die Gefamtlaft (Nutlaft und tote Laft), die durchfchnittlich über 1 km 
Betriebslänge zu befördern war, ftieg: 
2828194 3 028 755 3150579 t. 
100 - 107 - 111,4 


! Nur Dienftverlängerungen infolge Zugveripätung, die über 4 Stunden be- 
tragen, werden ald Dienft angerechnet. 
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Die Verdihtung der Zugfolge gerade bedeutet eine ganz empfindliche 
Steigerung der Betrieböintenfität, der Arbeit, der Aufmerkfamfeit und der 
Verantwortung des Perfonals. 

Wenn nun auch der Güterzugverfehr fih am ftärkften entwidelt hat 
und der Perfonenzugverfehr relativ ein wenig dahinter zurüdgeblieben ift, 
jo beträgt deſſen abfolute Zunahme immerhin aud noch 5 0; dazu kommt 
das doppelt jo jtarfe Anwachſen des Schnellzugverfehr? (um 10 9/0 zwifchen 
1897 und 1899). Die XLeiftungsbeanfpruhung des Lofomotivperfonals 
durch den aufreibenden, wenn auch pekuniär einträglicheren Schnellzugdienft 
wächſt ftärfer als die durch den leichteren Perfonenzugdienft. 

Doch erfhöpft fi der Lofomotivdienft nicht allein in der Fahrt auf 
freier Strede. Es haben die Mafchinen außerdem im Rangiergeſchäft eine 
beträchtliche Steigerung der Dienftleiftungen aufzumeijen. 

Insgeſamt wurden an Rangierftunden geleiftet: 


1897 1898 1899 
123 539 910 133 433 650 141 922 550 
100 : 108 : 114,9 
pro Maſchine mithin: 
10 780 11270 11570 
100 : 104,6 : 107,4 


Die in diefer Zahlenreihe noch nicht berüdfichtigten Doppelbefegungen 
von Rangiermafdinen (1897: 1074; 1898: 1385; 1899: 1348) laſſen 
fich leider bei der Unzulänglichkeit der mitgeteilten Zahlen nicht in Rechnung 
ftellen. Eine Xeiftungsfteigerung pro Mannſchaft um 5 bis 6/0 ift jedoch 
auf diefem Gebiet der Betriebsbethätigung mit Sicherheit anzunehmen. 

Die dritte Dienftart im Lokomotivbetrieb, der Refervedienft, bleibt noch 
zu mürdigen übrig. In der diesbezüglichen amtlichen Aufftellung werben 
nur die Dienftftunden ber thatfächlichen bloßen „Dienftbereitfhaft” notiert, 
während deren die Lofomotivmannfchaft fih mit dampffertiger Maſchine zur 
Verfügung hält, aber, abgefehen von Nebenbeihäftigungen, feine eigentliche 
Zofomotivarbeit leiftet; jede in den Rejervedienft fallende Leiftung hingegen, 
jede Fahrt, jede Rangierthätigfeit wird den vorgenannten beiden Dienft- 
leiftungsfategorien zugerechnet. 

Es find in diefer Rubrif „Refervedienit“ al die größeren Dienjtpaufen 
auf der Fahrt und ferner die Stunden des oben erwähnten „faulen Dienftes“ 
verzeichnet. In diefer Rubrik haben wir es alfo mit der leichteften Dienft- 
art zu thun. Es wäre nun anzunehmen, daß die gefteigerte Arbeits- 
beanfprudung der Mannſchaft in den beiden vorftehenden ſchweren Dienft- 
fategorien durch eine entjprechende vermehrte Zuteilung von Dienftpaufen 
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oder Reſervedienſtſtunden der leichteren dritten Art ausgegliden würde. 
Indes die amtlichen Zahlen beweifen das gerade Gegenteil. 
Die Zahl der Referveftunden ift zurüdgegangen 


1897 1898 1899 
von 8002 818 auf 7335 712 auf 6284356 
100 - 91,5 - 78,5 
pro Maſchine 
von 747 auf 617 auf 497 Std. 
100 : 82,5 : 66,5 


oder pro Mafchinenbefagung (am RReferverdienft participieren fämtliche 
Zug: und Rangiermafchinen) : 
von 680 auf 583 auf 509 Std. 
100 { 85,6 : 75,0 
In den zwei Jahren ift alfo die fogenannte „Dienftbereitihaft”, d. 5. 
die Summe der Ruhemöglichkeiten in dem aufreibenden Getriebe des Dienjtes 
um ein Viertel pro Mannſchaft zurüdgegangen, fo daß dieje „Dienjtpaufen“ 
509 (Stunden) — 
340 (Arbeitstage) 8 





heute gerade etwa noch anderthalb Stunden | 


tragen. 

Ich babe oben bei der Darftellung des typifchen Normalarbeitstages 
von 12a Std. angenommen, daß etwa hödjtens 2 Stv. größere Dienft- 
paufen darauf anzurechnen fein, die man troß ihrer Ausfüllung mit 
mancherlei Nebenbefchäftigung, Einnahme der Mahlzeiten u. f. w., als 
Dienftunterbredhung gelten lafjen könne. Hier, glaube ich, liegt ein weiterer 
bündiger Beweis vor, daß jene Annahme der Pauſendauer eher zu hoch als 
zu niedrig gegriffen ift. 

Dem Anziehen der durhfchnittlichen Arbeitsbeanfprudhung einer Be- 
fagungsmannfchaft im Zug. und Rangierdienft fteht eine Einſchränkung des 
leichteren Dienftes gegenüber. Freilich fonnte oben nur die Zunahme der 
zeitlihen Beanfprudung durd den NRangierdienit neben der Steigerung der 
Fahrleiftungen dargethan werden. Hier foll nun der Verfud gemacht werden, 
aus den Zahlen für die Ausdehnung des Wagenparf3, für den Wagen- 
umlauf, die Perfonen- und Güterbeförderung, Momente, die ja den Umfang 
des Rangiergefhäfts mwefentlih beftimmen, einen ungefähren Maßſtab für 
die Größe des auf die vermehrte Zahl der Rangierftunden fallenden Arbeits- 
quantums zu gewinnen. 

Aus dem amtlichen Bericht ergiebt fi: die Adhfenzahl der im Betriebe 
befindlichen Perfonenwagen ift in den zwei Jahren 1897 bis 1899 um 
9,15 %/0, die der Gepädmwagen um 8,2%o, die der Güterwagen, die vor 
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allem beim Rangiergefchäft in Frage fommen, um 10,50, durchfchnittlich 
die Gejamtahfenzahl der Wagen aller Gattungen um 10,2 %0 geftiegen. 
Entſcheidend aber ift die Zahlenentwidlung, die fih auf die Bewegung 
der Wagen bezieht. Die Güterwagen haben im Jahre 1899 12,5 %0 
Achskilometer mehr zurüdgelegt ald 1897, ſämtliche Wagen aller Gattungen 
im Durchſchnitt 12,40 mehr. 

Weiter ift die Zahl der beförderten Perfonen um 15,05 %o, der von 
ihnen zurüdgelegten Berfonenfilometer um 14,3 %/o geftiegen. Das Tonnen- 
gewicht der zu beförbernden Güter hat fih um 14,70, die Gtredenlänge, 
über die der Maſſendurchſchnitt befördert wurde, um 17/0 vermehrt. Da 
ein großer Teil der Wagen mehrmals auf verfchiedenen Stationen rangiert 
werden muß, fo ift man gezwungen, eine quantitative Vermehrung des 
Rangiergefchäftes anzunehmen, welche die an ſich nicht unbedeutende zeitliche 
Ausdehnung des Rangiergefhäftes (um 14,900) noch um ein ganz erheb- 
liches überfteigt; dazu feßt die durch den wachſenden Verkehr bewirkte Ver— 
dichtung der Zugfolge und die entfprechend notwendige Beichleunigung der 
Mageneinreihung, des Zuazerpflüdens und -zufammenftellens überdies ſchon 
ein viel rafcheres Arbeiten voraus. 

Zu der oben dargelegten zeitlihen Ausdehnung des Rangierbienftes 
einer Lokomotivmannſchaft geſellt fih alfo eine Steigerung der Intenſität 
ihrer Arbeit. Die Zunahme des Verkehrs, der zu befördernden Mafjen ift 
aber für den Lofomotivdienjt nicht nur infofern erheblih, als ſich der 
Betrieb immer intenfiver und aud immer gefahrvoller geftaltet, fondern aud) 
in rein mechanifcher Richtung. 

Der Kohlenverbraudh nimmt in nicht zu unterfhägender Weiſe und 
damit auch das Fyeuerungsgefhäft im Umfange zu. 

Obwohl in jüngfter Zeit viel Verbundmaſchinen, bei denen der ver- 
minderte Dampfverbraud eine Einfhränfung des Kohlenbedarfs gegenüber 
den alten Mafchinen um etwa 15% mit fi bringt, eingeftellt worden 
find, hat fi der Kohlenverbrauch für Lofomotivfeuerung von insgeſamt 
4463900 t im Jahre 1897 auf 4904200 und 5395 400 t in den Folge— 
jahren gehoben!. Die Steigerung des Verbrauchs verhielt ji etwa wie 
100 : 110 : 120, und zwar wurden pro Lokomotive verbraudt: 


1897 1898 1899 
389,5 t 414,5 t 440,0 t 
100 106,3 i 113 


ı Zehn Jahre zuvor, 1889/90, waren ed kaum 310 Tonnen geweſen. Dieſe 
Steigerung des Berbrauches ift keineswegs überrafhend, da ja die Beanjprudung 
der Lofomotivfefjel allmählid von 8, 9, 10 Atmofphären auf 12 Atmofphären 
Überdrud geftiegen ift und die Dualität der zu verfeuernden Kohle ſich verringert bat. 
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Man muß indefjen die Gejamtverbrauchszahlen auch wieder auf die 
angefichts der Doppelbefegung von Maſchinen zu berüdfichtigenden Lofomotiv- 
perjonale beziehen und findet dann pro Beſatzungsmannſchaft einen durch— 
Ichnittlihen Kohlenverbraud von: 


1897 1898 1899 
385 390,11 405 t 
100 ; 101,3 - 105 


E3 hat die Berienungsmannihaft der Mafchine jährlih etwa um 2 
bis 3 %0 (es entjpricht dies der Durchſchnittszunahme im letzten Jahrzehnte) 
mehr Kohle einzunehmen, im Tender anzuoronen, zu zerfchlagen, auf die 
Schaufel zu raffen, zu verfeuern und auszuſchlacken; ein nicht unerheblicher, 
abfoluter Arbeitszuwachs! 

Das fchwerite Gefchäft des Heizers, das Feuerungsgeſchäft, iſt noch 
um einige Grade intenfiver geworden. 10 t Kohle jährlih mehr, das be- 
deutet täglich pro Dienftjhicht etwa 30 kg oder — nad) der alten anſchau— 
lihen Bezeihnung — über einen halben Gentner mehr gegenüber der Tages- 
leiftung im Vorjahr; das dürfte immerhin „ins Gewicht fallen“. 

In Summa: Die Kopfzahl der Lofomotivbeamten einfchließlich des 
ftändigen Hilfsperfonals ift zwiſchen 1897 und 1899 mohl um etwas 
Schneller gewacdjfen als die Zahl der zu bedienenden Maſchinen, d. h.: die 
bislang jehr ausgedehnte Verwendung unftändigen, ungeſchulten Hilfs— 
perfonald auf dem Heizerpojten, — ein Umjtand, der dem Führer doppelte 
Verantwortung und aud häufig doppelte Arbeit auferlegt, — ift um einige 
Grade eingefchräntt worden. Dafür aber ift die durchſchnittliche Be— 
anſpruchung der einzelnen Bebienungsmannjchaft einer Majchine durch den 
gejteigerten Betrieb dauernd gejtiegen. Jede Mannfhaft hat eine höhere 
Kilometerzahl in der freien Stredenfahrt zurüdzulegen als im Vorjahre; 
daneben wurde fie für den Nangierdienft länger herangezogen al® zuvor, 
während zugleich die Arbeit im Nangiergefhäft eine erheblich intenfivere 
war. Der leichte Bereitfchaftsdienft wiederum und die Summe der größeren 
Dienftpaufen ift fehr ſtark eingefchränft worden. 

Durch die jtetige Zunahme der Verfehrsdichtigfeit (um etwa 4°/o jähr- 
ih — auf den durchfchnittlichen Betriebsfilometer bezogen —), zumal der 
Zugfolge aber ift die an fich ſchwere pſychiſche Anfpannung und die Ver: 
antwortungslajt des Führers bedeutfam gefteigert worden, wie ſchließlich 
auch die phyſiſche Beanſpruchung des Heizerd dur das fchwierige Feuerungs- 
geihäft in nicht zu unterfhägender Weiſe fi erhöht hat. 

Bon einer verminderten Arbeitsleiftung ift demnad feine Rebe, fondern 
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es fchreitet im Gegenteil die Beanſpruchung des Lofomotivperfonals, „feine 
wirtfchaftliche Ausnutzung“ alljährlih noch um einige Grade fort. 

Die amtlihen „Berichte über die Betriebsergebnifje” für die Jahre 
1898 und 1899 erfennen diefe Steigerung der Arbeitsintenfität auch völlig 
an; zwei Citate mögen das zeigen. (1898 ©. 71.) „Im äußeren Betrieb3- 
dienfte (d. 5. dem Fahrdienjt) hat daneben die mit der Zugdichtigfeit zu- 
nehmende Stärke des Betriebes vielfah eine folde Anfpannung 
der Kräfte der einzelnen Bedienjfteten erfordert, daß zum 
Mindeiten die Einfchiebung von Ruhepaufen in die Dienſtſchichten notwendig 
wurde. Diefe Maßnahmen bedingten naturgemäß eine wefentliche Verſtärkung 
der Hilfskräfte.” — 

Die ftändigen Hilfskräfte find wohlgemerkt in der obigen Kopfzahl des 
Lolomotivperfonald miteingefchloffen. — 

(1899 ©. 77.) „Es find zwar durch Gefchäftsvereinfachungen, zweck— 
mäßigere Dienjteinteilungen, wirtjhaftlide Ausnugung 
der Berfonalfräfte und fonftige im Intereſſe der Wirtfchaftlichfeit ge- 
troffene Maßnahmen, namentlih im inneren Verwaltungsdienfte, wefentliche 
Berfonalerfparnifje erzielt worden, indefjen bedingte auf der anderen Seite 
die lebhafte Entwidlung des Verkehrs die Einftellung einer weſentlich größeren 
Zahl von Bedienteten bei den äußeren Dienitftellen, als bei der Etatö- 
veranfchlagung angenommen werden fonnte. Insbeſondere erwies 
iih das veranfhlagte LZofomotiv- und Zugperfonal, das 
Beihenfteller-, NRangier- und Abfertigungsperfjonal gegen- 
über vem Verfehrsandrange als nit ausreidhend.” 

Auch hier ift zu wiederholen, daß in den obigen Zufammenjtellungen 
nicht bloß die im Etat veranfchlagten, jondern die faktiſch im Betriebe ver- 
wendeten Perſonale figurieren und die Refultate der vergleichenden Be- 
trahtung ihrer Dienfteinteilung und Ruhebemeſſung in den aufeinander- 
folgenden Jahren für fie alle gelten. 

Doch was für die Jahre 1897 bis 1899 gegolten hat, braucht not— 
wendigerweife noch nicht für das Jahr 1900 zuzutreffen. Die Analogie 
der Verhältniffe für diefes lette Jahr eraft zu beweiſen, fehlt es nun aber 
bisher leider an Material. Indeſſen läßt die augenſcheinliche Zunahme des 
Verlehrs auch im vergangenen Jahre einen Nüdgang in der Arbeits- 
beanfpruchung des Perfonals von vornherein nicht vermuten. Zudem lefen 
wir im Etat 1901 der Eifenbahnverwaltung : 

„Zur Befehung der Lokomotiven bei den in Zeiten mittleren 
Verfehrsumfanges regelmäßig fahrenden Zügen ift eine Vermehrung der 
Stellen für Lolomotivführer und Heizer um je 500 erforderlih;" und 
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ebenfo bei den Zugführern, Schaffnern u. f. w. Mit diefer Vermehrung 
der Stellen zu dem Zmwede, nur dem mittleren regelmäßigen Ver— 
fehr zu genügen, erfennt die in diefer Frage zuftändige Inſtanz, die Ver— 
waltung felbft, die dauernde Betriebsjteigerung auch im Vorjahre 1900 an. 

Da ſich die obigen Betrachtungen über die Dienft- und Ruhebemefjung 
des Lofomotivperfonald audh zum Teil auf Material aus den früheren 
Yahrgängen 1898 und 1899 ftüßen, jo wird eine Parallelftellung der oben 
berausgearbeiteten Ergebnifje mit den hier für 1897 bis 1899 gewonnenen 
Betriebörefultaten zuläflig fein: die Intenfität der dienftliden 
Beanfpruhung des Xofomotivperfonals ift gewachſen, nicht 
gejunfen. 

Auf die Annahme einer qualitativen Erleichterung des Dienjtes fann 
man die quantitative Vermehrung der Dienjtdauer und die Verkürzung 
der Rubhezeiten im Yolomotivbetrieb nicht gründen !. 

Das Facit diefer Darftellung, der Berichte aus der Praris und der 
interpretation des amtlihen Zahlenmateriald ift fein günftiges: die Dienit- 
bemefjung für das Zofomotivperfonal, das eine Körper und Geift hart an- 
jpannende Arbeit unter dem Drude ſchwerer Verantwortung und überdies 
in der unregelmäßigften Weife, zu mehr ald einem Drittel in der Nachtzeit, 
zu leiten bat, fteht in einer unbegrenzten Zahl typifcher Fälle der des 
ungelernten gewerblichen Durchſchnittsarbeiters gleich. 

Die beitehenden „Beitimmungen über die Inanſpruchnahme des 
Lofomotivperfonals” lafjen eine derartige Dienftbelaftung zu; ja unter der 
Herrjchaft der jüngjt erlaſſenen Vorfchriften ift feine Verminderung der 
dienftlihen Beanſpruchung des Perfonals, fondern gegenüber den Vorjahren 
zum Teil eine Vermehrung des Dienjtes, zum Teil eine Verfürzung der 
größeren Ruhefriſten eingetreten; und alles dies angefihts der ftetig 
wachſenden Intenſität des Betriebes, die eine entjprechend gefteigerte Arbeits- 
leistung erfordert. 

Die quantitative und qualitative Beanfprudhung des 
Xofomotivperfonals ift troß ihrer abjoluten Höhe in den 
legten Jahren noch gewachſen. 





ı Hiermit ift auch der übliche Einwand gegenüber der ungünftigen Schluß— 
folgerung, die aus der oben dargeitellten Zahlenentwidelung für die Dienftdauer 
gezogen werden muß, widerlegt, als fei die Vermehrung der langfriftigen Dienft- 
Ihicdhten aus der Ausdehnung des Nebenbahnnetes und dem damit verbundenen 
bäufigeren Auftreten „einfacher Betrieböverhältnifje“ erflärlih. Die Thatfahe, daß 
das Nebenbahnneg viel fchneller wächſt als die Betriebslängen (nit die einfachen 
Geleislängen) der Hauptbahnen, fällt garnicht ins Gewicht, wie die Folofjale all- 
jährliche Berftärfung der durchſchnittlichen Verkehrsdichtigkeit bemeiit. 
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Lebenslaufbahn, Gehalts= und Lohnverhältniſſe, 
jowie Anitellungswejen beim Lolomotibperjonal. 


Mit der Dienfteinteilungsfrage ift die Befoldungsfrage des Lokomotiv— 
perfonal3 aufs allerengjte verfnüpft. Wie fie die Lebenshaltung des Lofo- 
motivers und feine Arbeitsftimmung aufs nachhaltigſte beeinflußt, fo ift 
fie indireft auch für die Frage der Betriebsführung und damit für die 
Exaktheit und Sicherheit des Verkehrs von Bedeutung. In den Erörterungen 
der Bahnerfachprefje wie in den Petitionen der Beamten und den Verhand- 
lungen des Landtags über die focialen Verhältnifje im Eifenbahnbetriebe 
nimmt die Befoldungsfrage fogar eine Stellung mweit vor der Frage der 
Arbeitäzeit ein. Alle ernithafte Agitation in Bahnerfreifen dreht ſich fait 
ausſchließlich um den Geldpunkt. Mir erfcheint zwar die Dienftzeitregelung 
als das wichtigere fociale Problem, als das jociale Problem des Eifenbahn- 
betriebs überhaupt; aber ich verfenne nicht, dab eben gerade in der Zohn- 
bemeffung Faktoren enthalten find, die die Geftaltung der Dienſtdauer— 
verhältnifje in hervorragendem Maße direkt oder indireft beeinflufjen. Das 
Perſonal verlangt nad) einer Aufbefjerung feiner Befoldungsverhältniffe nicht 
allein um des Geldes willen, nicht allein zu dem Zmede, mit dem aller- 
wärts fühlbaren Anziehen der Zebensmittelpreife, mit der Steigerung der 
Lebensbedürfnifie Schritt halten zu fünnen und nicht am Notmwendigjten 
iparen zu müffen, fondern um aud), dank einer gedeihlichen Yebenshaltung 
in forglofer, ruhiger Gemwißheit den gefteigerten Anforderungen des Dienites 
aerecht werden zu können. Es find gerade die jüngeren, niedrigſt bejoldeten 
Beamten, die flagen. Das geringe Gehalt zwingt fie, immer zu dem am 
[ängften bemefjenen Dienfte, zu übermäßiger Arbeitzleiftung, zu Überftunden, 
zu Extrafahrten fi zu drängen, um durch den hierbei abfallenden höheren 
Berdienft an Kilometer- und Stundengeldern das Manfo im Gehalt nad) 
Möglichkeit auszugleihen. Die niedrige Bemefjung desſelben wie des 
Mohnungsgeldzufhuffes vor der etatsmäßigen Führeranftellung nötigen fie, 
bei der Wahl der Wohnung die meist teure Nachbarſchaft des Bahnhofs 
zu meiden und in größerer Entfernung von der Dienititätte ein bejcheidenes 
Obdach zu ſuchen. Die in den meilten Städten vorhandene Mifere der 
Mohnungsverhältnifje gerade bei den kleinſten Wohnungen empfindet dazu 
der Zofomotivbeamte, dank feinem unregelmäßigen Dienfte und der Not- 
wendigfeit häufiger Tagesruhe, ſchlimmer als andere. Will er rechte Ruhe 
haben, muß er befjer wohnen, muß er aber auch mehr Miete zahlen fünnen ; 
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darum verlangt er nad höherem Gehalt. Und fol er die dienftfreie Zeit 
daheim auch wirklich der Ruhe widmen fönnen, fol er nicht gezwungen fein, 
überall zu Haufe mit zuzugreifen, um zahlreiche, anderenfalld notwendige Aus- 
gaben zu erfparen, dann braucht er eben wieder mehr Geld, mehr Gehalt. — 
Der Grund, warum das Lofomotivperfonal fo häufig um Aufbefjerung feiner 
Bejoldungsverhältnifje petitioniert, greift jomit beträchtlich tief in die Frage 
der Dienft- und Nuhebemefjung ein. Die Gehaltöfrage ift eine Wurzel, 
aber au fchlieglih nur eine Wurzel des Dienftzeitproblems. it diejes 
befriedigend gelöft, jo hat die Befoldungsfrage viel an Bedeutung verloren, 
während umgekehrt die Erledigung der Gehalts: und Lohnfrage das Dienit- 
bemefjungögebaren noch nicht feiner Härten entkleidet. Aus diefem inneren 
Grunde, um des fefundären Charakters des Beſoldungsweſens willen, ſcheint 
mir die nahdrüdlihe Behandlung der Dienfteinteilung vor allen anderen 
Dingen gerechtfertigt. 

Dazu tritt no ein äußerer technifcher Grund: über Lohnverhältniffe 
bruchſtückweiſe von Einzelnen aufgegriffene Angaben zu regiftrieren, hat feinen 
ſocialſtatiſtiſchen Wert. Iſt die Methode der Lohnermittelung überhaupt 
heute noh in der Wiſſenſchaft der Gegenjtand der heftigjten Kontroverfen 
und durchaus ungeflärt, fo fann der Bericht über eine größere Anzahl von 
Zohnbeifpielen vorläufig nur den Wert einer Materialfammlung haben; eine 
Kritif kann fih nur in befcheidenem Umfange darauf ftüsen. Und wenn 
es auch ſchließlich in dem Bahnbetriebe allgemein zugängliche zufammen- 
fajjende Lohn: (für den Lokomotivbeamten Gehalt- und Nebengelder-) Überfichten 
gäbe, wie fie uns für die Dienftbemefjung in den Turnusplänen vorliegen, 
jo fehlen do immer die für die Verwertung folder Ziffern unerläßlichen 
Unterlagen, nämlid die entfprechenden Dienſt- und Lebensaltersangaben, die 
Angaben über die dienjtlihe Stellung, ob etatsmäßig oder diätariſch, ob 
dauernd in diefer Stellung oder nur zur Aushilfe, die Angaben über die 
wirklih von den Einzelnen geleiteten Dienftjtunden, über die Art ihrer 
Verrichtung, ſei es Nangier-, Reſerve-, Schnellzug, Perfonen-, Güter:, 
Arbeiterzugdienft. Es müßte, da diefe Bejchäftigungen immer durcheinander 
jpielen, der Verfchiedenheit der Lohnberechnung in diefen Fällen, der Ver- 
Ihiedenheit der Kilometer- und Stundengelderfäge entjprehende Auf- 
merfjamfeit gewidmet werden, und fchlieglih und hauptſächlich wären die 
allgemeinen Lebensbedingungen am Dienjtorte, die dort beſtehenden Teuerungs- 
verhältnifje, die ortsübliche Lohnhöhe in Rüdficht zu ziehen. 

Was aber eine Darjtellung von feiten der Behörde nur ſchwer bieten 
fönnte, was nur durch Lohnliften des Kaffenrendanten und durch genaue 
Bearbeitung der Dienjteintragungsbücher unter Berüdfichtigung der perſön— 
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lichen und dienftlihen Eigenfchaften des Buchinhabers im Wege einer um- 
fafjenden, peinlichft detaillierten Erhebung erzielt werden fann, das fann 
natürlich die von wenigen Einzelperfonen unternommene Enquete erjt recht 
nit in genügendem Maße leiften. Aus diefem äußeren Grunde neben 
dem am Eingang genannten wird fi die Darftellung der Lohn- und 
Anftellungsfrage im Lofomotivberufe auf die Schaffung eines allgemeinen 
Bildes befchränfen. 

Den Ausdrud „Lohnfrage” in Bezug auf fie angewendet zu fehen, 
würde die Zofomotivbedienfteten zwar gelinde entjegen; find es doch zum 
größten Teile Beamte, die ein Gehalt beanfpruden, und nicht „Arbeiter“, 
die um ihren Lohn zu bitten haben. Und doch wird man den Ausdrud 
nicht mit Unrecht anwenden dürfen, einerfeitS angefichts der im Fahrbetrieb 
üblihen Art befonderer Dienftvergütung nach dem Mafe der Leiftung — 
einer Art Stüdlohnzahlung neben dem Gehalt, andrerfeit3 angefichts der nicht 
unerhebliden Zahl von Hilfsfräften, Hilfsheizern und Aushilfsheizern, die 
im Xofomotivdienft befchäftigt, auf Tagelohn geftellt find. 

Auf diefe angedeutete Berfchiedenheit des Dienftcharafters der Lofomotiv- 
bedienfteten wird vor allem andern einmal einzugehen fein. Darauf hat 
fih dann die Behandlung der Anjtellungsfrage und die mit ihr eng ver: 
fnüpfte Zohnfrage zu gründen. — | 

Was für Männer der Xofomotivdienft erfordert, das ift oben zu 
fchildern verfuht worden. Woher nimmt aber der Beruf diefe feine Elite: 
menſchen? Aus dem Hammergewerbe. Heute muß jeder Lokomotivbeamte 
mindeftens ein Jahr in einer Hauptwerfitatt der Eifenbahnvermwaltung als 
Schloſſer oder Schmied gearbeitet haben, ehe er „zum Fahren fommt“. Die 
gute, alte Zeit, wo noch gelernte Kürfchner und Wurftmader auf der 
Maſchine durh das Land fuhren, liegt weit zurüd, und die nur nod ganz 
vereinzelt vorfommenden Erjcheinungen aus jenen Tagen, die nicht zünftig 
gefhult find, gelten heute ald Sehenswürdigfeiten. Diejes „zum- Fahren- 
Kommen“ ift für einen großen Teil der jüngeren Eiſenhandwerker der 
Reparaturmerfftätten das deal, nah dem fie jtreben. Aber nur wenige 
von den vielen Taufenden find auserwählt. Die Zahl der etatsmäßigen 
Führerjtellen wächſt heute jährlih um nur etwa 500; Nachwuchs iſt bereits 
zur Genüge vorhanden. Die jährlide Zulafjung zu einer Yaufbahn im 
unteren Bahnbetriebe fol jegt allgemein auf etwa 20 %o der vorhandenen 
Stellen eingefchräntt werden. Es fommen alfo von den zahllofen Bewerbern 
nur die beiten, oder die fich dem MWerfmeifter am beften empfehlen, zum 
Sahren. So gleihmäßig gefchult und gleihmäßig tüchtig diefe Elemente 
find, fo verfchiedenartige Typen giebt es darunter. Nicht allein, mas die 
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Temperamente anbetrifft, wiewohl nervöfe Sanguiniker unter den Lokomotivern 
zu den Seltenheiten gehören, ja eher ein gewiſſes Phlegma gegenüber den 
Aufregungen des Betriebs ſich in erfreulihem Maße unter ihnen verbreitet 
findet. Aber die Landſchaft vor allem, die die Refruten diejes Dienftes 
ftellt, das häusliche Milieu giebt eine entjcheidende Differenzierung inner: 
halb diejes prächtigen Menjchenmateriald. Der mit alter jtädtifcher Kultur 
gefättigte Nheinländer auf der Lokomotive ift ein ganz anderer Beamter 
als der Sprößling der meftfälifchen Aderbürgerfamilie, ald der Sohn des 
Zandarbeiters, des Bahnmwärters im Oſten. Hier der ganze Bildungshunger, 
der Arbeitsdrang des aus feiner Schicht fich emporhebenden Mannes; beim 
Weftfalen das Bejtreben vor allem, fih und feinen Kindern eine angejehene 
fociale Stellung zu wahren; am Rhein ein gewiſſes demokratisch - welt: 
männifches Gefühl mit der entfprehenden Nondalance im Auftreten. Das 
find die Hauptcharakterzüge, die bei den Männern der durchforſchten Gaue 
vor allem in die Augen jprangen. Berlin zeigte feinen ausgejprochenen 
Charakter. Dieſe vorherrfchende Weſensverſchiedenheit ijt für die Art der 
Dienjterfüllung nicht gleichgültig. Pflichttreue zwar muß man diefen Be- 
amten gleihmäßig nahrühmen. Aber die Präcifion der Dienfterfüllung 
gemäß dem Wortlaut der Dienjtanweifungen weiſt hier und dort große 
graduelle Abweihungen auf. Hier fcheiden fi die Freiheit des weſtlichen 
Beamten und die Unfreiheit des öftlihen. Auch das Verhalten gegenüber 
den Vorgejeßten, das oben jchon dharakterifiert wurde, entjpricht dieſem 
Grundweſen durhaus. Nur in dem einen Punkte find die Lofomotivführer 
alle einander gleich, in der tiefen Überzeugung von der Wichtigkeit ihres Be- 
rufe und in dem daraus entipringenden hochgefteigerten Standesbewußtfein. 

Wenn aud die Wejenszüge erjt beim Führer in feiner jelbjtändigen 
königlichen Stellung zum uneingefhränften Ausdruck fommen, eingeboren 
find fie doc von je den Menſchen und fo denn auch charakteriftifch für das 
Menjchenmaterial, aus dem der geflügelte Gott hier und dort feine Arbeiter 
bildet. 

Diefer Bildungsprozeß fpielt fih nach dem Übergang aus der Werkftatt 
in den Fahrdienſt, nad Ablegung einer damit verbundenen „formlofen 
Prüfung“, die nur den Nachweis der vorhandenen geiftigen Fähigkeiten und 
Schulkenntniſſe bezwedt, ſowie einer ärztlichen Prüfung, die vor allem auch 
auf Augen und Ohren fich erftredt, weiter in der Weife ab, daß der nun— 
mehrige Hilföheizer bei einem „Meiſter“, dem Lofomotivführer, in die Lehre 
gegeben wird. Das Durdfchnittsalter des antretenden „Lehrlings“ bewegt 
fih zwifchen 20 und 25 Jahren. Der Lehrling hat unter Anleitung und 
Verantwortung des Meifters all die oben gejchilverten Obliegenheiten des 
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Heizers zu erfüllen und feine Mafchine von allen Seiten, innen und außen, 
gründlich zu ſtudieren. Der Meifter ſoll ihn aber auch theoretifch fchulen 
und das häusliche Lernen des Lehrling und den Unterricht, den der 
Betriebsmwerfmeifter monatlih in ein, zwei Stunden erteilt, nad Kräften 
unterftüßen. Nah einem halben Jahre darf der Lehrling dann fih zur 
Prüfung für die Lofomotivheizerwürbe melden, ohne diefe aber etwa nad) 
Beitehen des Examens alsbald zu erhalten. Der Genuß der etatsmäßigen 
Anftelung als Unterbeamter — das iſt der Lofomotivheizer — wird ihm 
infolge des Mißverhältniſſes zwischen der Zahl freimerdender oder neu— 
gefchaffener etatSmäßiger Stellen und der Zahl der Anwärter nod eine 
geraume Zeit vorenthalten, wenn er auch als Heizer dauernd befchäftigt 
wird. AÄußerlich fteht der Geprüfte dem „Lokheizer“, der fein befonderes 
Berufsabzeihen führt, gleih, dod in Bezug auf die Befoldung, namentlich 
auch wegen des mit der Beamtenanjtellung verbundenen Wohnungsgeld- 
zufchufjes, empfindet er den Gegenjat in den Verhältnifjen, wie weiter unten 
darzuthun fein wird, deutlich genug. Iſt er ſchließlich ala „Lokheizer“ an- 
geftellt, fo jtrebt er alsbald auf das Führerexamen, dem er fich bereits ein 
Jahr jpäter unterziehen kann, los. In Wirklichkeit verfließt aber zwifchen 
der Anjtellung und dem Bejtehen des Examens eine längere Zeit, da die 
Zulafjung zum Examen von der Genehmigung der Infpektionsbehörde ab- 
hängt. Das Beftehen des Führereramens, in dem er fi über alle Fragen 
feines Betriebsbereiches, feines Dienjtes, der Zuſammenſetzung und Arbeits- 
prozejje der Zofomotive, über die Unzahl von Dienftvorfchriften und Betriebs- 
anmeifungen unterrichtet zu zeigen, Probefahrten abzulegen und einen tech— 
nifchen Bericht über ein Betriebsvorfommnis zu verfajlen hat, verleiht ihm 
dann nicht nur die Befugnis, eine Yolomotive auf dem Kragen feines 
Dienftrodes zu führen, fondern vor allem das Recht, nun aud als felb- 
ftändiger Führer im Lofomotivdienjt Verwendung zu finden. In der erften 
Zeit gefchieht dies nur ausnahmsweiſe zur Aushilfe, zur Vertretung, ſpäter 
in immer ausgedehnterem Maße, bis der „geprüfte Heizer“ oder „Erami- 
nierte” oder „Seizer erfter Klaſſe“ Schließlich die dauernde felbjtändige 
Führung einer Mafchine erhält. Zuerft wird er im Bahnhofsdienft, im 
Rangiergefhäft verwendet, jpäter wird ihm mie einem etat3mäßig angeltellten 
Führer eine beftimmte Fahrtenreihe im Dienfteinteilungsplan übertragen, fo 
daß fich feine Dienftleiftung und Stellung innerhalb des Betriebes in feinem 
Punkte mehr von derjenigen des etatsmäßigen Führers unterfcheidet; nur 
in dem leidigen Geldpunkte, und zwar weniger in dem Einkommen als in 
der Bemefjung des Wohnungsgeldzufchufjes, Haffen empfindliche Gegenfäße. 
Mindeftend wohl 7 Jahr, meift aber 8, 9, 10 Jahre muß er ſich mit 
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feinem Xofheizerrang und =gehalte zufrieven geben, mag er auch ſchon feit 
5 Jahren und länger felbjtändige Führerdienſte gethan, mag er ſchon zwei, 
drei Jahre lang die Funktion eines Führers auf einem feiten, zur etatö- 
mäßigen Firierung und Dotierung durchaus reifen Poften vollftändig erfüllt 
haben. 

Endlid, wenn auch feine glüdliche Stunde gekommen tjt, darf er etwa 
im Alter von 35 Jahren — doch find die Fälle höheren Alters nicht 
gerade Ausnahmefäle — den Stern zur Lokomotive auf den Kragen des 
Dienftrodes heften und mit jamtenen Auffchlägen feine Uniform fchmüden. 
Endlih ift er auch rechtlih in die Führerftellung eingerüdt. Er ift nun 
Eubalternbeamter fünfter Klafje und darf jeßt neben dem das Endgehalt 
des Heizerd zwar nicht viel überjteigenden Anfangsgehalt des Führers doch 
deflen hohen Wohnungsgeldzufchuß einftreihen. Zudem erhält er das Patent, 
das ihn als einen königlich angeftellten Beamten für unabſetzbar erklärt, 
wofern nicht richterlicher Entjheid ihn feiner Würde entkleidet. Damit ift 
feine Karriere im allgemeinen abgeſchloſſen. Es fann indes, wenngleih nur 
in vereinzelten Fällen, der Lokomotivführer oder auch ein geprüfter Heizer 
dur Beſuch einer Werkmeifterfhule und Ausbildung im Bureaubienft als 
„Werfmeifterdiätar” zum Poſten eines Betriebswerkmeiſters fi empor- 
arbeiten. Der Übergang dagegen aus dem Lofomotivführerdienft in die 
Stellung eines Werkführers der Betriebswerkftatt ift fein Avancement, 
fondern eine Notjtandshandlung in dem alle, wo der Führer zum 
Lokomotivdienft fih nicht mehr Fräftig genug fühlt oder feine Sehfchärfe 
nicht mehr für den Fahrbetrieb ausreiht. Die vereinzelt in untergeordneten, 
wenig anftrengenden Stellungen des Bahnhofdienftes als Portier, Bahn- 
wärter und vergl. verwendeten Zofomotivbeamten find im Dienſt verunglüdte, 
invalive Männer, die den Bezug ihrer Penfion nicht ohne die etwa noch 
mögliche Gegenleiftung an die Eifenbahnverwaltung genießen dürfen. 

Neben diefen technifch gefchulten, dem Xofomotivbetriebe mit ihrem 
ganzen beruflichen Sein dauernd angehörenden Beamten und Hilfsbeamten 
tritt im Lolomotivdienſt noch eine nicht unbeträchtliche Zahl von ungefchulten 
Hilfskräften als „Aushilfsheizer“ auf, teils Xeute, die dem „Schuppen“ 
(Lofomotivftall) entnommen werden, mo fie gewöhnlich Mafchinenpugerdienfte 
verrichten, teild Schloſſer aus der Betriebswerfitatt, die vielfach bloß mit der 
Abfiht in diefe verhältnismäßig niedrig entlohnten Stellen mit oft ſehr 
langen Dienſtſchichten, in denen fie die Zolomotivreparaturen vorzunehmen 
haben, eintreten, um auf diefe Weife einmal „zum Fahren“ zu gelangen. 
Dem Führer find diefe wenig eingearbeiteten Clemente, die indes monate- 
lang Mann für Mann periodifch wechſelnd zum Heizerdienſt herangezogen 
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werden !, meift wenig mwillfommen, da ihm nicht nur eine doppelte Ver- 
antwortung, jondern meift aud ein erhöhtes Quantum phyfifcher Arbeit 
damit zufällt. Die hier und da dauernd notwendige Verwendung folcher 
Hilfskräfte ſpricht ſehr deutlih für die Behauptung von der gejteigerten 
Beanfpruhung des regulären ‘Berfonald durch den Betriebsdienft. 

An einzelnen fonfreten Beifpielen aus der Praris möge das vorftehend 
über das Verhältnis von etatsmäßigen Führern, Heizern und Hilfsheizern 
Gefagte veranfhauliht werden. Auf einem Bahnhof waren bejchäftigt: 
30 etatömäßige Xofomotivführer, 21 Heizer I. Klafje, die das Führer- 
eramen bejtanden hatten, 24 Zofomotivheizer, die das Heizereramen beftanden 
hatten und von denen 4 etatsmäßig angeftellt waren; des weiteren wurben 
6—10 Aushilfsheizer befchäftigt. — Auf einem anderen Bahnhofe wieder: 
38 etatömäßige Führer, 12 geprüfte Heizer I. Klaſſe, von denen 3 in feit- 
ftehender Fahrtenreihe, die übrigen im Vertretungsdienfte und täglichen 
Sonderzugfahrten ftändig Führerdienſt thaten; meiter 20 Xofomotivheizer 
und die entjprechende, natürlich variierende Zahl von Aushilfsheizern. Auf 
einem dritten Bahnhof: 30 etatsmäßige Führer, 33 Heizer, von denen 6 
ftändig Führerdienft thaten, und 17 Aushilfsheizer. 

Die Berhältniffe find bier zwar ganz ungleihmäßig, indes tritt Die 
Thatfache der Verwendung der geprüften Heizer im ftändigen Führerdienſte 
und die reichlihe Heranziehung von ungefchulten Aushilfsfräften mit ziem- 
licher Beftimmtheit hervor. Dies lafjen auch die amtlich mitgeteilten Zahlen 
über die etat3mäßige Anftelung des Lolomotivperfonald® im Vergleich mit 
der Kopfzahl der gefamten, im Lofomotivdienft ftändig thätigen Perſonen 
erfennen. Es famen 1900 auf 26284 Bedienftete des Lofomotivdienftes 
10 398 etatsmäßige Führer und 10393 etatsmäßige Heizer, d. h.: 5500 
Perſonen oder 21%o, alfo ein Fünftel des im Lofomotivdienft ftändig 
thätigen Perfonals ift nicht etatsmäßig angeftellt, es fett ſich aus Hilfs— 
fräften zufammen. Dazu müfjen die nicht:ftändigen Aushilfsfräfte, die, wie 
aus obigen Beifpielen zu erfehen ift, einen nicht unbebeutenden Prozentſatz 
ausmaden, Hinzugerechnet werden. AU diefe Hilfskräfte werden natürlich 
nur zur Beſetzung der Heizerftellen verwendet. Da nun immer ein Führer 
und ein Heizer zufammen gehören, fo fann man ungefähr — angefidhts der 
nur wenig die 10000 überfchreitenden Zahl der etatsmäßigen Führer — 
fih ein Bild maden, mie ftarf die im Etat nur als Lofomotivheizer an- 
gefegten und dotierten „geprüften Heizer” zum ftändigen Lokomotivführerdienſt 
herangezogen werden müſſen. Die mitgeteilten Ziffern über die Zahl der 


ı In allerlegter Zeit ift ihre Verwendung eingejchränft worden. 
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Lokomotiven und ihre Beſetzung können dazu dienen, das Bild noch deut- 
licher im einzelnen auszugeitalten. Es waren im jahre 1899 12265 
Lokomotiven im Betrieb befindlih und zwar erforderten etwa 1050 Stüd 
eine dauernde doppelte Befegung. Die jtetige Befetungsziffer im Jahres- 
durhichnitt betrug alfo 13315. Jede Lokomotive erfordert ihren Führer. 
Sm Etat waren (1899) nur 9893 Führerftellen ausgemworfen, d. h. 3400 
weniger, als Mafchinen zu befegen waren. Die Führergefhäfte mußten bei 
insgefamt 13300 Mafchinen in 3400 Fällen, d. h. in mehr als einem 
Viertel der Fälle, von geprüften Heizern verjehen werden. Diefe als 
Führer verwendeten 3400 Heizer bewirken nun einen entjprechenden Ausfall 
in den Reihen der etatömäßigen zur Verfügung jtehenden Yofomotivheizer. 
Es verbleibt ein Mehrbevarf von 6800 Heizern, der aus den Reihen ber 
Hilfsbeamten und -Arbeiter gededt werden mußte. Die Hälfte aller 
Maſchinen wäre demnah mit Hilfsheizern oder Aushilfsheizern zu bejeten 
gemejen. Da die ftändigen Hilfskräfte in der amtlihen Zufammenftellung 
aufgezählt, oder doch dur Abzug der 19800 etatsmäßigen Beamten von 
dem 25 000 Köpfe im Jahre 1899 zählenden gefamten ftändigen Lokomotiv— 
perfonale auf 5000 zu ermitteln find, jo verbleiben für das unftändige 
PVerfonal 1800 zu verjehende Heizerftellen. Auf einem Giebentel der 
Mafchinen wird hiernad der Heizerdienft von unftändigem, ungeſchultem 
Perfonal verfehen. Die oben für den einen und andern Bahnhof mit- 
geteilten Zahlen über das numerifche Verhältnis von etatsmäßigem und 
geprüftem Yolomotivperfonal zum Hilfsperfonal gewinnen nad diejen Be- 
trachtungen, die in ihren zahlenmäßigen Einzelheiten durdaus nit als 
abfolut unantajtbar zu gelten brauchen, jondern nur in ihrem dharakteriftifchen 
Ergebnifje gewürdigt fein wollen, eine ſymptomatiſche Bedeutung. 

Indeſſen ftellen fich die Berhältniffe hier, wie fchon oben einmal betont 
worden ijt, von Jahr zu Jahr beſſer. Die Zahl der etatsmäßigen Zofomotiv- 
führer und Heizer ift zwifchen 1897, 1898 und 1899 gewachſen von je 

8290 auf 9392 auf 9893 
100 - 114,2 - 119,2 
um einiges ſchneller als die gefamte Kopfzahl des ftändigen Lokomotiv— 
perjonals, die 
von 21 250 auf 24448 auf 25 057 
100 : 115,0 : 117,7 
ftieg; die Zahl der Hilfslofomotivbeamten — denn fie bildet ja den Über: 
ſchuß der Gefamtlopfzahl über die Zahl der etatsmäßigen Beamten — iſt 
entfprechend langſam zurüdgegangen. Vor allem aber haben ſich die etats- 
mäßigen Beamten wie das jtändige Gejfamtperfonal etwas fchneller vermehrt 
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als die Zahl der zu befegenden Mafchinen, die, wie oben einmal ausgeführt, 
in dem Verhältnis von 100 :108,5 :115 gewachſen iſt. Die vorauf- 
gegangenen Betradhtungen über die Kopfzahl der etatsmäßigen Führer gegen- 
über derjenigen der Hilfskräfte, die auf ein nicht ganz unbedenkliches Miß— 
verhältnis fchließen ließen, bezogen fi nun zwar noch auf das legte, in 
feinen Ergebnifjen befannte Betriebsjahr 1899; troß feiner Bedenklichfeit 
ift alfo diefes jüngfte Ergebnis immer doch ein Fortſchritt gegenüber dem 
der Borjahre! 

Sn legter Zeit ift die Vermehrung der etatsmäßigen Führer- und 
Heizerftellen notgedrungen um je 500 jährlich fortgeſchritten, fo daß heute 
(Etat 1901) je 10893 Xofomotivführer- und Heizerjtellen bejtehen. 

Der innere Kern der Anjtellungsfrage, die Gehaltsbemeffung, ftellt ſich 
am anjchaulichiten in der dürren Zahlenreihe des Etats dar (fiehe die 
Tabelle S. 90/91). In diefen Zahlen ftedt ein Stüd Geſchichte von der 
Zofomotivbeamten Entſagung und Freuden. Die Zahl der etatsmäßigen 
Stellen hat fich in dem legten Jahrzehnt um zwei Drittel vermehrt, während 
die Zahl der Lofomotiven doch in der gleichen Zeit um nur ein reichlich 
Drittel zugenommen bat. Die Hoffnung auf etatömäßige Anftellung hat 
heute mehr Raum im Xolomotivbetriebe als früher. Des Führers Gehalt 
ift in feiner Grundftellung zwar nicht allein im legten Jahrzehnt, jondern 
während der legten 25 Jahre unverändert geblieben, aber das Höchſtgehalt 
it aufgebefjert und die Wartedauer zu dieſem Ziele noch in dem vorlegten 
Jahre 1899 um eine Dienftitufe von 3 Jahren abgekürzt worden. Dem 
Heizer ift die letztere Wohlthat nicht zu gute gefommen, dafür bezieht er 
heute ein etwas höheres Anfangsgehalt ald vor 10 Jahren und ein be— 
deutend größeres Endgehalt. — Someit die Zahlen! Doc erfordert ihre 
richtige Beurteilung ein Eingehen auf die faktifchen Verhältniſſe von heute. 

Mit 24 bis 27 Jahren etwa tritt der Lokheizer gegenwärtig aus dem 
Lohnverhältniffe des Arbeiter in den Genuß eines feſten, in Vierteljahrs- 
taten zu beziehenden Gehalts von 1000 ME. ein. Wie ift es ihm bisher 
ergangen? Er fommt aus der Eiſenbahnwerkſtatt urfprünglid. Dort bezog 
er ala tüchtiger Schloffer, der viel Affordarbeit hatte, im Jahre 1895 etwa 
3,50 ME. bis 4 Mi. am Mochenarbeitstage. Der Tagelohn der Werfftätten- 
bandwerfer betrug laut amtlihem Bericht: 


1895/96 1899/1900 
2,99 ME. 3,33 ME. 


der Stüdlohn damals 3,95 ME., heute 4,14 ME. im Durchſchnitt. Beim 
Eintritt in den Fahrdienft mußte er auf den hohen feiten Lohn verzichten ; 
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er empfing 1897/98/99 als Lokomotivhilfsheizer einen durchſchnittlichen 
Tagelohn von 2,42 Mt. 

(1896/97 1897/98 1898/99 1899 

2,52 ME. 2,42 Mt. 2,44 Mt. 2,46 ME.) 
d. h., er ftand in feinem feften Lohnſatz kaum auf der Stufe des durd- 
ſchnittlichen Bahntagearbeiters, auf den nad der ſummariſchen Berechnung 
des amtlichen Berichtes 

1896/97 1897/98 1898/99 1899 

2,41 Mt. 2,48 Mt. 2,55 ME. 2,63 ME. 
Tagelohn entfielen. In der That, nicht bloß nad diefen ziemlich unmaß— 
geblihen fummarifchen Durchſchnitten ift der feſte Grundlohn für den Hilfs- 
heizer ein minimaler. Aus den mir vorliegenden Angaben ift erfichtlich, 
daß er nur gerade mit den ortsüblichen Tagelöhnen kommuniziert und fich 
auf dem Niveau der gewerblichen Mindeftlöhne hält. Der höchſte mir be- 
fannte Grundlohn ift der in Berlin gezahlte Betrag von 2,70 ME. Das 
aber ift der von Verwaltungswegen für das Jahr 1899 feftgefegte orts— 
übliche Tagelohn für Berlin. Es ift indes zu betonen, daß der Lohn des 
Heizers tagaud, tagein, aud Sonntags, gezahlt wird, wofür er allerdings 
aud Sonntags Dienft zu thun hat. In Hamburg betrug der Grunblohn 
des Hilfsheizers 2,50 Mf.!, der ortsübliche Tagelohn aber 3,00 Mt. In 


! Neuerdings ſoll er auf 2,60 ME. erhöht worden fein. 
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einem großen weitlichen Induftrieorte ftellte fich der Grundlohn auf 2,50 ME., 
während der ortsübliche Tagelohn auf 2,60 Mi. bemefjen war. Diefes 
ungleiche Verhältnis zwiſchen Heizergrundlohn und ortsüblihem Tagelohn 
fehrt jehr häufig wieder. Bon einer Station eines anderen wohlhabenden 
weſtlichen Berfehröbezirfe8 wird der Grundlohn auf 2,30 Mt., 10 Bf. 
unter dem „ortsüblichen Tagelohn”, angegeben. Hier fpielt der Einfluß 
des niedrigen LZohnfages (1,30 ME.) der weiteren ländlichen Umgebung des 
Platzes wie an vielen anderen Orten deutlich herein. Das Lohnbarometer 
des Bahnarbeiterd weiſt ziemlich regelmäßig auf das Minimum der Be- 
zahlung der ländlihen Tagearbeiter in der Gegend hin und ftellt ſich nur, 
danf dem Einflufje der günjtigeren gewerblichen Löhne des Ortes, etwas 
höher ein. So erklärt fich ebenfalld der im Oſten gezahlte Grundlohn des 
Heizers in der Höhe von 1,80 ME. — Hödjitlohn 2,20 ME. —, während 
der ortsüblihe Tagelohn auf 1 ME. fteht. 

Die oben mitgeteilten amtlichen Durchſchnittszahlen für Hilfsheizerlöhne, 
die fih 1899 auf 2,46 ME. ftellten, erfcheinen etwas höher, ald nad) diefen 
wenigen Angaben aus der Mirklichfeit vermutet werden könnte. indes 
erflärt jih das fehr leicht daraus, daß hier bisher nur Grundlöhne genannt 
waren. Zu ihnen treten nun ganz wie bei der Gehaltsglieverung Alters: 
zulagen Binzu; der Spielraum, in dem fie fich bewegen, beträgt etwa bis 
zu 30 9/0 des Grundlohnes. Die Zulagen betragen jedesmal 10 oder 20 Pf. 
Gewöhnlich wird eine Alterszulage nad dem erften, dritten, fünften, achten 
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und zehnten Dienjtjahr erteilt. Mitunter wird fie, freilich feltener bei 
Hilfsheizern, die ja wenig Neigung haben, ihre Stellen aufzugeben, als bei 
den gewöhnlichen Bahnarbeitern, den Stredenarbeitern 3. B., bereitö nad) 
drei» oder fechömonatliher Beichäftigungsdauer gezahlt. Doch find diefe 
Fragen der allgemeinen Arbeiterlohnverhältniffe einer fpäteren eingehenden 
Erörterung vorzubehalten und hier nur zu ftreifen, zumal für die ftändigen 
Hilfsheizer troß ihres formellen Tagearbeitercharafters Bejonderheiten in der 
Löhnung gelten. 

Die Kerntruppe der Hilfsheizer fühlt fi als „etwas Beſſeres“, für fie 
ift der Hilfsheizerpoften bloß Durchgangsſtellung zum höheren Lofomotiver- 
beruf; ſie erreihen aud faum viele von den Dienftalterszulagen, jondern 
treten nad dem SHeizereramen in abfehbarer Zeit in den Genuß bes etats— 
mäßigen Heizergehalts ein. Nur die periodifh für den Heizdienft heran- 
gezogenen Aushilfsfräfte, die in ihrem eigentlihen Beruf dem Schuppen- 
und Werfftattvienit angehören — Maſchinenputzer, Anbrenner, Drehicheiben- 
mwärter, Neparaturhandmwerfer — find typifche Lohnarbeiter. Der im 
Schuppen beſchäftigte Arbeiter erhält bei feiner Heranziehung zum Fahr— 
dienjt für den betreffenden Monat eine Fahrzulage, fofern nicht fein Lohn, 
wie das vielfah, namentlich bei älteren Pugern, der Fall ift, ven Lohnſatz 
des Hilfsheizer8 überfteigt (laut amtlicher Durcfchnittsberehnung bezogen 
1899: Majchinenpuger 2,68 Mk., Hilfsheizer 2,46 ME.); daneben aber 
vor allem die Fahrgelder. Das ijt überhaupt der fpringende Punkt bei 
der Beurteilung der Zohnverhältniffe der Heizer wie der Befoldungsverhältniffe 
des fahrenden Perſonals allgemein, das giebt ihnen den erceptionellen 
Charakter, daß neben dem feiten Grundlohn ein beweglicher, der Arbeits- 
leiftung entjprechender Stüdlohn, eine Art „Leiftungsprämie”, gewährt wird. 
Es wird zwar durch eine derartige Bezeichnung ftrift gegen den urfprüng- 
lihen Sinn und Zweck der Gewährung diefer Nebengelver verftoßen: fie 
waren ald Entjhädigung für den Mehraufwand, den der Außendienft, das 
längere Fernſein von Haufe, die £oftjpieligere Verpflegung auf der Fahrt mit 
fih bringt, gedacht '; heute ift aber von dem urfprünglichen Zweck nichts 
mehr zu erfennen. Die Fahrgelder werden als direkter Zufchlag zum Lohn 
bezw. Gehalt von Behörde und Arbeitern betrachtet und bewertet, fie find 
anrehnungsfähig bei der Bemefjung des Penfionsbetrages; und nur in 
Rüdfiht auf fie ıft der minimale Grundlohn des Hilfsheizers erflärlich. 
Nah welchem Modus werden nun dem Xofomotivperfonal diefe „Neben 
emolumente”, wie es lange Zeit im amtlihen Jargon fo prachtvoll hieß, 








! Sie find für die Einfommeniteuer nicht mit zu veranlagen. 
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zu teil? Sie ſetzen ſich zuſammen aus einer Leiſtungstantième und einer 
„Verbrauchsprämie“, wenn man die „Erfparnisprämie” beim rechten Namen 
nennen jol. Für je 10 auf der Maſchine durdfahrene Kilometer, für jede 
im Rangier- oder im Bereitfhaftsdienft geleiftete Dienftftunde wird eine 
Sondervergütung berechnet, ebenfo für das Übernachten auf fremden Stationen, 
und jchließlih ein Kohlen- und Ölgeld nad dem Make der Kilometer- und 
Stundenleiftungen gewährt. Es gelten hierfür folgende Sätze: 








Fahrgelder Stundengelder 
für je 10 km Fahrt für jel Stunde 
in Güter-, gemifchten 
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fonft bei 18- bis 24» | morgens d. nächſten 
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| 
Lokomotiv⸗ 
führer 100 150 200 300 5 752 45 2 
Lokomotivheizer | 
(Hilfeheiger) 67 100 | 134 200 3 | 451/28 |1 


ı Für den Schnellzugdienft gelten verſchiedentlich Sonderſätze. 

2 Die Dauer diefer Abmwejenheitäfriften wird nad) den fahrplanmäßigen Ab- 
fahrts- und Anfunftäzeiten der vom Perfonal zu führenden Züge beredinet, Vor» 
bereitungs- und Schlußdienft wird hierbei nicht berüdfichtigt. 

° In den verfchiedenen Direktionsbezirfen teilweife verfchieden geregelt. Zu 
dem Jahresbetrage diefer laufenden Prämie fol eine Jahreszufagprämie von 10 %o 
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Ein buntes Cinmaleins ergiebt fih fomit für die Berechnung des 
Nebengeldes eines Lolomotivbedienfteten. Jedermann erfennt fofort, daß 
fi biernad die Summe der Nebeneinnahmen in den verjchiedenen Verkehrs— 
bezirfen fehr verſchieden geftalten dürfte, daß ferner die einzelnen Dienjt- 
gruppen, die „Perfonenzügler“ ‚die „Güterzügler”, die „Rangierer“ fehr ftarf 
von einander abweichende Nebenbezüge haben müfjen. Es finden ſich in ber 
That ganz gewaltige Extreme in der Praris. An einem mittleren Verfehrs- 
plage brachte der 11 Stunden im monatliden Tagesdurchſchnitt betragende 
Rangier- und Nefervedienft dem Heizer monatlih 13,18 ME. Fahr- und 
Stundengelder + 7,10 Prämie — 20,28 Mf. ein; ein an demfelben Ort 
im Güterzugdienft bejchäftigter Heizer bezog Hingegen 20,66 Mi. Fahr: 
und Stundengelver + 10,40 ME. Prämie — 31,06 Mf. Nebeneinkünfte ; 
und zwar find das nicht kraß gegenfäglich gewählte Beifpiele, fondern das 
monatliche Nebeneinfommen der Nangierlofomotivheizer bewegte fih im 
allgemeinen an diefem Plage zwiſchen 20—23 Mk., das entjprechende des 
Führers zwifhen 28—32 ME., während die Heizer desfelben Plages auf 
Güter- und Perfonenzuglofomotiven fih allgemein auf 31—35 Mk., die 
Führer auf 40—45 ME. ftanden. Die entjprehenden Dienftleiftungen ſetzen 
fih aus etwa 3000 km Fahrt im Perfonenzug: und 80—100 Rangier- 
und Neferveftunden, oder aus 2000 km Fahrt im Güterzugdienft und an- 
nähernd gleichjtarfer Rangierthätigleit zufammen. — Dazu nun ein paar 
Zahlen aus anderen Verfehrsbezirfen! Es verdienten 3. B. auf einem 
Bahnhof mit fehr ſtarkem Verkehr im Nangierdienft die Führer in den 
verfchiedenen Fällen bei einer monatliden Dienftjtundenzahl von 305, 306 
und 327 Std. 38,13 ME., 38,25 Mf., 40,88 ME. monatlid), die Heizer 
entiprechend 27,14 Mk., 27,11 Mk., 28,78 ME., d. h., ein Viertel faft 
mehr als bei gleicher Thätigfeit im vorhergenannten Bezirke. Das Lofomotiv- 
perjfonal in einem Perfonenzugturnus aber bezog auf Grund feiner allerdings 
fehr hohen, mwenngleih im monatliden Durchſchnitt faum 10'/e Std. be- 
tragenden Dienftleiftungen im Monat: der Führer 50 Mf., der Heizer 
35 Mk., in einem andern Perfonenzugturnus hingegen, bei gleihlangem 
Dienft, nur: der Führer etwa 40 Mk., der Heizer etwa 30 Mf. Und 
endlich in einem dritten Bezirfe: im Güterzugdienft mit wenig mehr ala 
10 ftündiger täglicher Dienſtdauer im Monatsdurdhfchnitt: der Führer bis 
60 ME. monatlich, der Heizer entfprechend einige 40 Mk., in der Perſonen— 


treten, wenn der im voraus berechnete Kohlenverbrauchsſatz des Jahres innegehalten 
oder höchſtens um 2 %o überfchritten ift. Jedoch fennen die meiſten Beamten dieje 
Zuſatzprämie gar nicht. 
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zugfahrt wiederum in außerordentlich langem Dienfte mit reichlich 11 ftündiger 
täglicher Dienftdauer im Monatsdurhfchnitt: der Führer nur 45 Mi., der 
Heizer einige 30 Mk., dank vielfach eingeftreuten Referveftunden. In dem 
außerordentlih umfangreichen Rangierdienft desfelben Plages waren bie 
Bezüge nur wenig niedriger. 

Es erſcheint faum möglih, aus diefer Mannigfaltigfeit der Einzel- 
geitaltungen etwa allgemein Gültiges zu abjtrahieren. Die LUnterfchiede 
zwifchen dem Niveau der verzeichneten Mindefteinnahmen und der Höchſt— 
einnahmen betragen bei Heizern wie bei Führern bis zu 1000, und felbft 
innerhalb desfelben Dienftzweiges fommen Abweichungen in der Höhe der 
Nebenbezüge bis faft zu 50°/0 vor; vergl. die Rangiergelder des Heizers 
am erjt genannten Platze mit denen in den beiden letzterwähnten Bezirken; 
aber auch die entfprehenden Einnahmen im Giüterzugdienft am erjten und 
legten Drte. Im allgemeinen treten die Gegenfäbe bei den im Rangier— 
dienit bejchäftigten Xofomotivbedienfteten am fchärfiten hervor. Im Per: 
jonenzugdienjt finden mir, abgejehen von vereinzelten, bier nicht in die 
Betrahtung hereingezogenen Erpreßzugbedienungen, eine verhältnismäßige 
Ausgeglichenheit der Nebengelder. Beachtenswert find vor allem aber die 
Verfhiedenheiten der Nebenbezüge am felben Orte, je nad) der Art der 
Dienitleiftung. Auf den Umfang des Dientes fommt es gemeinhin wenig 
an; ſondern der Umjtand, ob die Beihäftigung in freier Fahrt oder im 
Bahnhofsdienit jtattfindet, iſt ausfchlaggebend!. Cine etwas reichlichere 
Bemefjung der Bahnhofsrejerveitunden und Ruhefriſten genügt, einen ſonſt 
einträglichen Dienit in feinen Bezügen einzuengen. Der Zugdienit tit, ab- 
gejehen von diefen Fällen, regelmäßig einträglier ala der Rangierdienit. 
Die genannten Beijpiele zeigen uns dort eine Mehreinnahme von 20, 30, . 
ja bis zu 50 %o gegenüber dem Verdienſt in dem letteren Dienitzweige. 

Diefe Verfchiedenheit der Bezüge erklärt fi an der Hand der oben 
mitgeteilten Grundfäße für die Vergütung der Fahrleijtungen von felbit; 
zumal die ungleiche Bemefjung der Rangier- und Stundengelver, je nad) 
dem Verkehrscharakter des Bahnhofs, wirft entſcheidend ein. In diefer 
Verfchievenheit des Verkehrscharakters der einzelnen Bezirke ift überhaupt 
der Schlüffel zu einer einigermaßen befriedigenden Deutung der Ungleichheit 
der Nebengelder, die auf den eriten Blick doch ſehr ſchwere Bedenken erregen 
muß, gegeben. 


! Eine Sonderftellung nimmt der Berliner Stadtbahndienft, der ja eigentlich 
auch als PBerjonenzugdienft zu bezeihnen tft, ein. Die bier beichäftigten Führer 
folen in ihren Nebengeldeinnahmen um 300 ME. jährlich Hinter denen der Fernzug> 
führer zurückſtehen. 
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Im allgemeinen jtehen Verfehrsdichtigfeit und Kulturhöhe und damit 
auch der Lebensaufwand in Parallele miteinander. Wo dank dem jtarfen 
Verkehre den Beamten hohe Nebeneinnahmen aus den Betriebsleijtungen 
erwachſen, haben fie auch meijt größere Bedürfniffe, eine entfchieven teurere 
Lebenshaltung zu beitreiten als an den Pläten mit mittlerem Verkehr und 
mittleren Nebeneinnahmen. Die erhöhte Verkehrsdichtigfeit tritt befonders 
in den jtarf gewerblich entwidelten Bezirken auf, in denen aud die höchſten 
Arbeiterlöhne gezahlt werden. Nun jteht ja natürlich auch der Grundlohn 
des Bahnarbeiters, des Hilfsheizers an ſolchen Pläten auf einem entſprechend 
höheren Niveau als ſonſtwo. Aber da er doch überwiegend auf der niedrigen 
Stufe des ortsüblihen Minimallohnes ſich hält, fo reiht er an den durch— 
ſchnittlichen Lohn des gewerblichen Arbeiters ſelten heran, und es ijt eine 
Ausgleihung des Unterfchiedes durch die reichliheren Nebeneinnahmen durd- 
aus erforderlid. Betrachten wir 3. B. die niedrigen Heizereinnahmen im 
erften Beifpiele, die im Rangierdienit etwa nur 75 Pf. täglich betragen. 
Es jteht ihnen ein ebenfo niedriger Grundlohn von 1,80 ME. gegenüber; 
d. h. insgefamt verdient der Heizer hier 2,55 ME. täglih, aud Sonntags 
natürlih, da er ununterbrodhen Dienjt hat. In den anderen Bezirken, wo 
dem Heizer etwa 28 ME. monatlich oder 95 Pf. täglich zufloffen, hielt fich 
der Grundlohn auf 2,50 Mk., jo daß der Heizer einen durchſchnittlichen 
Tagelohn von 3,45 ME. bezog, und im legten alle endlich, wo der Heizer 
mindeitens 1 ME. täglih an Fahrgeld verdiente, jtand der Grundlohn auf 
2,30 ME., die Gefamttageseinnahme alſo auf 3,30 Mk. Dieſe verſchiedenen 
Minimallöhne der Heizer entjprechen im allgemeinen den an den betreffenden 
Orten gezahlten Löhnen jüngerer Schloffer'. Sie fteigen mit jenen in an— 
genähert gleicher Progreffion ; e8 werden dem Hilfsheizer einmal nad einem 
und drei Jahren die oben bereits gejtreiften geringfügigen Dienftalters- 
zulagen gewährt, die zufammen zwifchen 20—30 Pf. je nad) der Höhe des 
Grundlohnes fchwanfen. Zum anderen wird der Heizer aus dem Nangier- 
dienst in den einträglicheren Güterzug-, jeltener in den Perfonenzugdienft 
übernommen, in dem er in den obigen Beijpielsfällen täglich etwa 20—25 Pf. 
mehr verdient als zuvor. So wird denn der Hilfsheizer nach Ablauf von 3 
bis 5 Jahren, d. 5. um die Zeit, wo er nach inzwifchen erfolgter Ablegung 
des Heizereramend auf etat3mäßige Anftellung hoffen darf, eine Tages- 


ı Hinfichtlid der Arbeitdanforderungen ift zwifchen beiden ein Vergleih nicht 
gut möglich. Daneben darf man nicht vergefien, dab die dienftlihen Aufwendungen 
des Heizers viel höhere find. Was z. B. ein Heizer an Kleidung im Dienite, beim 
Maſchinenölen und -revidieren, beim Feuerungsgeſchäft verbraudt, fällt ganz er— 
heblich ind Gewicht. 
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einnahme von 3—4 ME. je nah den örtlihen Verhältniffen, alfo ein 
Jahreseinfommen von 1050—1400 Mi. beziehen. 

Die Anfiht, daß eine entjcheivende Verbefjerung der Lage der Hilfs- 
heizer in den letzten Jahren erfolgt jei, begegnet in den Kreifen der nächſt 
Beteiligten, der SHeizer felber, MWiderfprud. Die oben bereits teilweife 
citierten amtlichen Zahlen für die Durchſchnittslöhne der Yofomotivhilfsheizer, 
die für das Jahr 

18386/97 1897/98 1898/99 1899 

2,52 Mt. 2,42 Mt. 2,44 Mt. 2,46 ME. 
betragen, ſprechen ja auch troß der geringen Beweisfraft von Durdjchnittslohn- 
zahlen gegen jene Anfiht. Die zur Erklärung des einigermaßen auffälligen 
Zahlenrüdgangs von der Verwaltimg für gut gehaltene Anmerkung: „Der 
Rüdgang im Lohnſatz erflärt fih dadurh, dab im Jahre 1897/98 eine 
befonders große Zahl Hilfsheizer, die bereits in den höheren und höchſten 
Lohnfägen ſtanden, in dag Beamtenverhältnis übernommen tft“, — dürfte wohl 
wenig geeignet fein, die fih an jene Zahlenbewegung anflammernden Be: 
denfen erheblich abzuſchwächen, da fie doch nur befagt, daß 1896/97 einer 
großen Maſſe mit Mittellöhnen eine jtarfe Schicht alter, hochgelohnter 
Arbeiter gegenüberftand und daß nad deren Ausscheiden die von ihnen 
bisher verjehenen Stellen mit minimal gelohnten Hilfsfräften beſetzt wurden, 
ohne daß die Mittellohnfhicht in die höheren Lohnſtufen aufrüdte. Das 
bedeutet eben, daß die durchſchnittliche Entlohnung der Hilfsheizerdienite 
herabgefegt worden tft, — dasjelbe, was die Zahlen bejagen. 

Indeſſen bezieht fich die Klage des Lofomotivperfonals, und zwar der 
Führer und der Heizer, nicht auf den feiten Grundlohn, fondern auf Die 
Nebenbezüge. Einmal Hingt das fehnfüchtige Lied immer wieder von der 
guten alten Meilenzeit, „wo die Meile nur 7,5 km und noch nicht wie 
heut 10 km hatte”. Es iſt nämlich die eigenartige Thatſache zu ver- 
ihnen, daß im Gegenfaß zu der Aufrechterhaltung des alten Modus für 
die Berechnung der Dienftreifengebühren höherer Beamten, dem Fahr: 
verfonal feit dem Übergang vom alten Mafiyftem auf das neue metrifche 
Syſtem, fortan 10 km Fahrleiftung nur ebenfo hoch vergütet werden, wie 
früher die Meilenleiftung, was einer Reduktion der Fahrgebühren um 25 %o 
gleihlommt. Gewiß wäre das zu einem Teil durch die gefteigerten Ver- 
fchräleiftungen auf Koften der Arbeitskraft des Perfonals wieder ausgeglichen 
worden, wenn nicht auch die Verkürzung der Dienftvauer des Perfonals, der 
Verfall der Nachtgelver in großem Style und die indirefte Herabjegung der 
Fahrgeldfäte im Güterzugdienft eine weitere Einſchränkung der Nebenbezüge 
bewirkt hätte. 
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Aber es bleibt noch ein anderer Punkt in der Vergütungäfrage, der 
das Lolomotivperfonal mwenigftens in einer Anzahl von Verkehrsbezirken zu 
einem fchmerzlihen Nüdblide veranlafßt. Am 1. April 1896 ift das alte 
„Eriparnisprämien-Syitem“ aufgehoben worden, um dem neuen, oben ge— 
ſchilderten „Verbraudhsprämien-Syftem“ Plat zu mahen. Niemand weint 
dem alten Syftem an fi eine Thräne nad; vielmehr atmete das Lokomotiv— 
perfonal erleichtert auf, ald e3 von diefem „Gaunerjyftem”, das das gegen- 
jeitige Vertrauen, die Kollegialität, das Standesbewußtfein, ja die Ehrlich- 
feit des Lokomotivperſonals bedenflih zu unterminieren geeignet war, be— 
freit wurde. Es gehen wilde Gefchichten darüber um, was damals angeftellt 
worden ift, um nur möglichſt viel Kohle und Ol zu fparen und die hohe 
Erjparnisprämie, die für je 100 kg gegenüber der Verbrauchsnorm erfparte 
Kohle dem Führer 20 Pfg., dem Heizer 10 Pfa. und für ein Kilogramm er- 
iparten Oles beiden je 10 Pfg. einbrachte, zu „erfinden“. Menfchen und 
Maſchinen litten in den Bezirken, wo fid die Forcierung diefer Spar- 
methode danf einem günftigen Berhältnis von Fahrleiftung und Kohlen- 
heizkraft lohnte, unter dem Syſtem; diefe mechaniſch — jene phyſiſch und 
moralifch ; aber das Syſtem brachte den Beamten Geld ein. Begrüßte man 
das Verſchwinden des Syſtems drum auf der einen Seite, jo empfand man 
auf der andern den dadurch verurjadhten Einnahmeausfall recht bitter. Durch 
die Einführung der oben mitgeteilten Prämtenberehnung jollte wohl ein 
Äquivalent für die verfiegte Cinnahmequelle gefchaffen werden, allein fie 
erwies ſich in den Bezirken, wo das alte Syitem in voller Blüte gejtanden 
hatte, nur als unzureichender Erſatz. Um fajt 250 ME. jährlich verringerte 
fih im Jahre 1897 an vielen Plägen die Nebeneinnahme des Führers und 
die des Heizers entiprehend um etwa 100 Mi. Das fällt bei einer Summe 
von 275 bis 400 ME., die wir für die Nebenbezüge des Heizers anzufegen 
haben, erheblih ins Gewicht. Gewiß jteht feſt, daß unter den heutigen 
immerfort fich fteigernden Verfehrsverhältnifien mit der alten Erjpamis- 
prämie faum nod etwas zu verdienen wäre; aber ein Troft für die Ein- 
nahmefürzung ift dem Lofomotiv-Perfonal damit nicht gegeben. 

Dieje Thatfachen find es, die denn auch immer wieder in den Erörterungen 
über die Gehaltsfrage auftauhen und natürlich aud für die Beurteilung der 
Zohnfrage in der Hilfsheizer-Hategorie von einiger Wichtigkeit find. Nicht daß 
gerade der Hilfsheizer von heute noch unter dem Drude jener Veränderungen 
des Prämienſyſtems oder gar des Maßſyſtems litte — er weiß bei feinen 
drei, fünf Dienftjahren im Xofomotivbetrieb faum etwas davon; aber für den, 
der die Entwidelung der Lohnfrage und der Arbeitsleiftung der ganzen 
Gruppe überjchlägt, liegt hier doc ein Charafteriftifum vor, das nicht zu 
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unterfhäßen ift. Xeider find aus früheren Zeiten feine Angaben über Die 
Lohnverhältnifje der Hilfsheizer befannt, um mit einiger Präcifion die Ent- 
widelung der Lohnkurven firieren zu können. Immerhin fcheint nad allem 
der Anficht, daß die Zohnaufbefjerung der Heizer feine durchgehende gemwefen 
it, einige Berechtigung innezumohnen. 

Indes der Hilfsheizer wird fih kaum beflagen: der vorübergehend be- 
Ihäftigte Aushilfs-Heizer fteht ſich Doch befjer al3 bei feinem gewöhnlichen 
Dienft im Schuppen oder jedenfalls auch nicht fchlechter ald in der Werk— 
ftatt, und er freut fih vor allem, daß er einmal zum „Fahren“ gefommen 
it. Der eigentlih ſtändige Hilfsheizer aber vermeidet einmal natürlich jede 
tifche Bemerkung, um feinen Zweifel an feiner Gejinnungstücdhtigfeit auf- 
fommen zu lajjen und fich in feiner Karriere nicht zu fchaden; vor allem 
aber rechnet er eben auf die Beförderung zum etatsmäßigen Heizer; für ihn 
iſt der Hilfsheizerdienft nur Durchgangsitellung. 

Tritt der Hilfsheizer nad) der Beförderung nun in den Genuß des 
etatömäßigen Heizer-Anfangsgehalts von 1000 ME, zu dem die gleichen 
275—400 Mi. Nebengelder ! mie früher hinzulommen, jo bedeutet dieſer 
Übergang aus dem Lohnverhältnis mit 1050 —1400 ME. Einfommen in 
das des feften Gehaltsbezuges anfcheinend nur für den einen, bisher geringer 
bevahten Teil des Heizerperfonals einen wirklichen Fortichritt, während 
der andere bisher reicher befoldete Teil auf feinem Einfommensniveau zu 
verharren fcheint. Sa, die dem neuernannten Beamten obliegende Ver— 
pflihtung zur vollftändigen Neuuniformierung, die über 100 ME. Koften 
verurfacht, und der weiter für den Unter Beamten beftehende Beitrags- 
zwang zur Verwaltungs: Kleiderfafle in der Höhe von jährlich 60 ME. fönnten 
im Einlommens3-Bezuge des neuen Beamten troß Wegfalld der Kranfen- 
und PBenfionsfaffenbeiträge fogar eine Einfchränfung bewirken. Indeſſen ift 
zu betonen, daß mit der feiten Anftellung dem Beamten auch ein Anſpruch 
auf MWohnungsgeld-Zufhuß in Höhe von 60—180 ME. je nad) der Gegend 
(in 11 deutfchen Großftädten: 240 ME.) zufteht, und daß aud die Stellen- 
und Teurungszulagen, die vorher in den höheren Tagelohn-Sägen enthalten 
waren, nun in der Form eines Paufchalzufhlages bis zum Höchſtbetrage 
von 200 ME. folange weiter gewährt werden, bis das Gehalt 1200 ME. 
überfteigt. Dann tritt freilih in den meijten Fällen eine Aufrechnung des 
biäherigen AZulagebetrages gegen die Gehaltszulage ein. Diejen beiden 


ı Als penfionsfähiges Nebeneinfommen aus dem Lolomotivdienfte wird für 
den Heizer ein Betrag von 250 ME., für den Führer ein folder von 350 ME. ans 
geſetzt. 


7 
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Punkten „Wohnungsgeld-Zufhuß“ und „Stellenzulage” ift noch an bejonderer 
Stelle eine eingehendere Behandlung zu widmen. 

Mit 25 bis 27 Jahren durchſchnittlich etatsmäßig angeftellt, rüdt der 
Heizer mit 28 bis 30 Jahren etwa in die höhere Gehaltsftufe von 1100 ME. 
auf. Er wird inzwifchen fein Lofomotivführer-Eramen abfjolviert haben 
und nun auch zunädjt vertretungsweife, fpäter dauernd im felbjtändigen 
Führerdienft verwendet werden; infolgevefjen bezieht er auch die höheren 
Fahr-⸗, Stunden» und Prämiengelder, die dem Führer zuftehn. Da er als 
Heizer aber meiftens im Zugdienjt befchäftigt geweſen ift, während er zur 
felbftändigen Führung der Lokomotive vorerft nur im weniger einträglichen 
Bahnhofs-Dienft herangezogen wird, fo bedeutet die neue Beichäftigung noch 
keineswegs immer eine Vermehrung feiner abfoluten Einnahmen aus Neben- 
geldern. Nur allmählich werden fich diefe erhöhen. 

Im Alter von 35 Jahren etwa, nachdem er bereit3 längft in Die 
Gehaltsftufe 1180 ME. eingetreten ift und gewöhnlich ſchon im Güterzug: 
Dienfte felbjtändig Führer- Funktionen ausübend, Nebengelder im Betrage 
von 500 ME. bezogen, wird er dann, furz bevor ihm die nächſte Heizer- 
gehalts- Zulage zufallen würbe!, zum etatömäßigen Führer mit 1200 ME. 
Anfangsgehalt ernannt?. ein Gehalt hat ji faft faum erhöht. Die 
Erhöhung wird durd) die erforderliche neue Equipierung mehrfach aufgewogen. 
Die Nebengelver bleiben diefelben; nur an Stelle des bisherigen Wohnungs- 
geld- Zufchufjes tritt der zwei- bis dreifache im Betrage von 180 bis 432 Mt. 
(in 11 deutjchen Großftädten 540 Mk.). Das ift der entfcheivende Punkt, 
um den ſich alles bei der Sorge um die etatsmäßige Führer-Anftellung 
dreht. Von hier geht die einfchneidendfte Wirfung auf das häusliche Leben 
des Beamten aus. Die nun meiter alle drei Jahr erfolgenden Gehalts: 
zulagen von je 200 ME. haben faum die ganze volle Bedeutung wie jene 
Zufchuß-VBermehrung. Das Höchſtgehalt mit 2200 Mk., das nad 15jähriger 
Dienftzeit in etatSmäßiger Führerftellung fällig ift, wird ja auch von der 
Mehrzahl der Führer nicht erreicht. ihrer Arbeit ift vielfach mit 40 Jahren 
ſchon eine Grenze gefegt. Die Bahn erforvert ihr Opfer. Nach amtlichen 
’ Nüdt ein Heizer, der über neun Jahr im Heizerrang verbleiben mußte und 
daher ſchon die vierte Gehaltäftufe — 1260 Mf. — bezog, zum Lofomotivführer 
auf, jo genießt er das frühere, das Anfangsgehalt des Führers überfteigende Ge- 
halt zunächſt meiter. 

2 Das ift der gewöhnliche Gang der Dinge. Beamte, die ewig Heizer bleiben, 
weil fie nicht das Führereramen haben beftehen fünnen oder fih aus anderen 
Gründen nicht zum Führerberuf eignen, find felten. Daß indes mande Heizer 
länger, als in diefem Normalbei fpiel angenommen, in ihrem Rang verbleiben, ift früher 
ſchon hervorgehoben worden. 
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Mitteilungen während der Verhandlung des Abgeoronetenhaufes bezogen im 
Sahre 1900 von 10393 etatsmäßigen Führen 2989 — 29/0 das 
Marimalgehalt. Diefer Prozentſatz für die Befegung der Höchſtſtufe befteht 
heute, nahdem im Jahre 1899 die Auffteigefrift zum Höchſtgehalt um eine 
volle Dienitalters-Stufe von 3 Jahren abgekürzt worden ift. Ganz abge- 
jehen von der pfychologifhen Thatfache, daß fich die älteren Beamten, zumal 
wenn eine Gehaltsaufbefjerung in der Luft ſchwebt, noch fo lange im Dienfte 
zu halten juchen, bis fie des höheren Gehaltsſatzes teilhaftig geworden find, 
um dann erft die längſt fchon notwendige Venfionierung eintreten zu laſſen, 
fodaß alfo diefe Gehaltsflafien für eine furze Spanne Zeit eine unverhältnis- 
mäßig hohe Beſetzung aufmeifen müfjen, wird man gemeinhin annehmen 
dürfen, daß vorher, ald zur Erreihung der Höchſtſtufe eine 20 9/0 Tängere 
Dienftzeit erforderlih mar, ein weit geringerer Prozentfat auf die Höchſt- 
Hafje entfiel. Wievielen unter der Lofomotivbeamtenfhaft die Gehaltsauf- 
befjerung,, die von jeher nur beim Höchſtgehalt einfeßte und von da aus- 
gehend nur die nächſt vorhergehenden Klaffen berüdfichtigte, zu gute ges 
fommen tft, ijt darnach ſchwer zu beurteilen. Ob fih die Gehaltsauf- 
befjerung auch nur für die Hälfte des Perfonald nah dem Rechnungs— 
Schema des Etats in der Progreffion: 





1890/91 1891/92 1897198 1899/1900 
1200-1800 1200 2000 1200—2200 12002200 
— 500 1600 1700 1700 
in 18 Jahren. in 15 Jahren. 
100 168: 1184 ? 


vollzogen hat, fönnte zweifelhaft erfcheinen. In Wirklichkeit bewegen ſich 
die auf den Kopf der Lofomotivführer in den einzelnen Jahren entfallenden 
durchſchnittlichen Gehaltsbeträge (Duotient aus der Geſammtſumme der 
Gehälter durch die Kopfzahl der etatmäßigen Führer — unter Einrehnung 
von etwa 50 bis 100 Mafchinenführern auf Schiffen und eleftrifchen Be- 
leuchtungs- Anlagen) in folgender Zahlenreihe: 

1889/90 1890/91 1891/92 1892/93 1893/94 1894/95 1895/96 1896/97 

1472 1543 1525 1505 1519 1610 1622 1638 


1897/98 1898/99 1899 Etat 1900. 
1780 1735 1762 1754 
Diefe Zahlenreihe leidet an ftarfen Schwankungen, die zu einem großen 
Teile auf die in den einzelnen Jahrgängen im Umfang fehr verfchiedene 
Vermehrung etatsmäßiger Stellen und den damit verbundenen Eintritt 
junger Beamten der erften Gehaltsftufe zurüdzuführen find. Um diefen 
ftörenden Faktor nad) Möglichkeit in der Betrachtung auszufcheiden, foll in 
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nachfolgender Reihe bei den einzelnen Jahrgängen die Unterfhicht der in 
dem betreffenden Jahre und der im Vorjahre eingetretenen Beamten, die 
nod das Anfangsgehalt beziehen und im allgemeinen fi in der furzen 
Zeit nur um wenig Köpfe vermindert haben dürften, außer Rechnung geftellt 
werden. Dann ergiebt fi für die Beamten vom dritten Jahrgang ab ein 
Durchſchnittsgehalt: 


1889/90 1890/91 1891/92 1892/93 1893/94 1894/95 1895/96 1896/97 

1492 1540 15855 1565 1555 1615 1630 1650 
| 1897/98 1898/99 1899. 
1815 18835 1875. 


Wenn man alfo von der anhaltenden Verjüngung des Lolomotivführer- 
ftandes infolge der zahlreihen Beſetzung neuer Etatsftellen mit jungen 
Kräften abfieht, ift die Aufmärtsbewegung des Durdfchnittsgehalts eine 
ziemlich ftetige gewejen. Indeſſen darf man fich durch diefe Zahlen nicht 
zu dem generellen Schluß verleiten lafjen, als hätte die Erhöhung der legten 
Gehaltsſtufen auf das Gros des Lofomotivperfonald durchweg derart günftig 
gewirkt, daß jeder Beamte im Verlauf feiner Karriere ſich heute jährlich etwa 
um 200 Mk. befjer ftände al3 im vergangenen Jahrzehnt. Wer die Er- 
ſcheinungen dieſer Beamtenwelt aus der Praris fennt, wer die Haupt- 
ergebnifje der Sterbe- und Penfionierungsftatiftiif der Lofomotivführer fennt, 
weiß, daß die Laufbahn der meiften furz bemefjen ift, daß nur eine be- 
fchränfte Zahl vom Glüd befonders begünftigter und mit einer eifernen 
Natur bedachter Lokomotivführer ihren Stand auf der Mafchine ein halbes 
Menichenalter hindurch behauptet. Da nun aber die Gehaltsaufbefferung feit 
1897 gerade nur die drei legten Gehaltsjtufen erfaßt hat, deren unterfte 
— um 50 ME. bzw. 100 Mf. erhöht — erft nad) mindeſtens neun- und 
zwölfjährigem Dienft von dem Beamten erreicht werben, jo werben nur jene 
befonder8 begünftigten Naturen, die die harte Auslefe des Betriebs über- 
ftanden haben, diefer neueren Befoldungsvermehrung teilhaftig; für das 
Gros der Beamtenfchaft hat nur die geringfügige und fehr langfam durch— 
greifende Aufbefjerung zu Anfang der neunziger Jahre Bedeutung gehabt. 
Die älteren Führer find bei dem Aufbefjerungsmodus fehr günftig gefahren, 
auf ihr Konto ift die aus den Zahlen erfichtlihe Erhöhung des Durchſchnitts— 
gehalts in der Hauptfache zu fegen; aber der Stamm der jüngeren Beamten 
zwifchen 35 und einigen 40 Jahren, denen grad in diefer Zeit, wo ihre 
Kinder ſämtlich noch fehulpflictig find, ein ausreihendes Einfommen mehr 
notthut als den älteren Führern, ift zu furz dabei weggefommen. Hierauf be- 
zieht fi) denn auch die oft wiederholte Klage diefer Kreife. 
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Die mitgeteilten Durchfchnittsziffern lafjen eine gründlichere Erfafjung 
des Gehaltsproblems im Zufammenhange mit der Alterögruppierung leider 
nicht zu. Hoffentlich erjtredt fi die im Gange befindliche, feitens der 
Bermaltungsbehörde angeftellte Unterfuhung über die Löhne der Arbeiter 
auch auf die Einfommensverhältniffe der Hilfsbeamten und Beamten und 
giebt uns näheren Ausschluß über diefe ragen. — 

Eins ift indes ſchon aus jenen Zahlen klar zu erfennen, und darin 
liegt ihr entfcheidender Wert, daß fie darthun, bis zu welcher Gehaltsftufe 
der Durdfchnitt der Beamten überhaupt nur gelangt. Die Zahlen der 
erften mitgeteilten Reihe ſchwanken fämtiih zwiſchen 1600—1800, d. h. 
um das Gehaltsmittel, das bei gleihmäßiger Befegung der Dienitalters- 
Stufen fih ergiebt. Eine Anfammlung von dienftälteren Beamten in den 
höheren Gehaltöftufen, wie fie fih bei natürlihem Verlauf der Dinge er- 
geben müßte, ift im Xofomotivberufe alſo ausgefchloffeen Die Zahlen der 
zweiten Reihe von Durhfchnittsziffern, die den Zuftrom junger Elemente 
aus der Berechnung ausſchaltet und für die älteren Beamten einen Betrag 
von wenig über 1800 ME, der auf der vierten Gehaltsjtufe nach neun- 
jähriger Dienftzeit erreicht wird, angiebt, bringen das noch viel fchärfer 
zum Ausdrud. 

Die bereit3 angeführte Behauptung, die in den Petitionen der . 
Zolomotivführer regelmäßig mwiederfehrt, daß nämlich eine jehr große Anzahl 
von Führern im 39. und 40. Lebensjahre, 5 Jahre nach der etat3mäßigen 
Anftellung dienftunfähig werde, daß das PBenfionierungs-Alter für den Durch— 
fchnitt des Perſonals vor dem Empfang der höchſten Gehaltsrate eintrete, 
fodaß einzig und allein eine Erhöhung des Anfangsgehaltes, hingegen 
die durchgeführte Erhöhung des Endgehaltes faum für die Maffe der 
2ofomotiver von Vorteil fei, ift darnach keineswegs übertrieben. Al 
diefe Betrachtungen meifen darauf bin, daß der Kern der Gehaltsfrage im 
Zofomotiverberuf in der Bemefjung des Anfangsgehalts ftedt. Daß dieſes 
an fi für einen 35jährigen Mann mit tüchtiger Ausbildung im Mafchinen- 
bau, mit faft 1Ojähriger Schulung in einem fomplizierten Betriebe, für 
einen Beamten, der zwei Fachprüfungen beftehen muß, um zu feinem Ziele 
zu gelangen, nicht zu hoch bemefjen ijt, darüber iſt fein Zweifel. Der 
Wohnungsgeld-Zufhuß iſt nur ein Zufhuß zur Dedung der Miete, und 
zwar gerade in den Fällen, wo er am nötigjten ift, nicht immer am höchiten 
bemefjen. 

Man erjieht daraus, welche Wichtigfeit dem Bezuge der Nebengelver 
beizumefjen ift. Ihrem Wefen nah nur als Vergütung für die im Fahr- 
dienſt bei der langgebehnten Dienftabwefenheit fich ergebenden erhöhten Ver— 
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pflegungstoften der Beamten gedacht!, find fie in Wahrheit ald ein Teil des 
Einfommens zu betradten, und die wichtige frage der Lebenshaltung der 
Beamten: Behaglichkeit oder Einjchränfung ? — hängt ſchließlich zu einem guten 
Teile von der jchwanfenden Höhe diefer Nebenbezüge ab. Namentlih im 
alle einer Erfranfung des Beamten, die an fi Mehraufmendungen im 
Haushalt verlangt, zeigt fich bei dem Ausfalle der Nebenbezüge gerade die 
Bedeutung, die fie für das Budget eines Fahrbeamten haben. Eine 
Reduktion derjelben aber, wie ich fie allgemein oben im Falle der Syſtems— 
änderung feitgeftellt habe, wie fie nach den Klagen der Beamten aber auch 
auf Einzelbahnhöfen, infolge einer Anderung der Dienfteinteilung, einer an 
fih ja durchaus wünfchenswerten Dienjtverfürzung, immer wieder vorlommt, 
wird ganz empfindlih vom Perfonal verfpürt. In dieſer Unftetigfeit eines 
Dritteld des Gehalts liegt der wundefte Punkt des Beſoldungsſyſtems für 
das Lofomotiv-Berfonal, für die Führer wie die Heizer und Hilfsbeamten. 
Snfolge der Ungleichheit der Bezüge herrſcht ein eiferfüdhtiges Beftreben, 
namentlih unter den jungen Beamten, nicht nur Ertradienfte und Über: 
ftunden zu leiften, fondern vor allem bei den einträglichiten Fahrtenreihen 
anzufommen zu juhen. Da das nur auf dem Wege über den Borgefegten 
möglich ift, Jo ergeben ſich je nach defjen Ermefjen günftige oder ungünftige 
Berhältniffe. Der einfichtige Borgefegte berüdfichtigt den Vater einer viel- 
föpfigen Familie bei der Befegung der einträglichjten Touren und Dienft- 
gattungen, der weniger einfichtige bevorzugt bis zu einem gewiſſen Grade 
die gefügigeren Elemente unter feinem Perſonal bei der Verteilung der 
„Fetten“ und der „mageren” Fahrten. Wie bei der Dienjtdauer-Bemeflung, 
fo auch bei der Nebengelder-Regulierung, überall jpielt das „pflichtmäßige 
Ermefjen” des PVorgefegten eine nicht unmefentlihe Rolle. Auf eine fo 
unfichere Grundlage aber wie die jeweilige Geftaltung des Dienftes und 
das Ermefjen eines Einzelnen, follte ein fo bedeutender Teil der Einnahmen 
nicht bafiert werden, weil es in vielen Fällen zu bedenklichen Härten und 
berechtigter Verftimmung des Perjonals führen fann und, wie die mir be- 
fannt gewordenen Klagen beweifen, au führt. Die auf eine Firterung der 
Nebenbezüge, zum mindeften auf eine Ummwandlung der „Erfparnisprämie“ 
in ein Fixum abzielenden Petitionen find wohl weitere Symptome für die 
Unzulänglichfeit diefer Beſoldungsmethode. 

Daß fi die Verwaltungsbehörde deſſen auch, aber wohl nur bis zu 


! Bon feiten der ſächſiſchen Eiſenbahn-Verwaltung tft noch vor kurzem einmal 
hervorgehoben worden, dab das Fahrgeld nur als eine Entihädigung für die Mehr- 
ausgaben im Außendienfte fein folle, da ja die Familie zu Haus aud ihren Unter- 
halt beftreiten müffe und fomit doppelte Aufwendungen notwendig werben. 
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einem gewiſſen Grade, bemußt ift, laſſen die von amtlicher Seite in den 
Landtagsverhandlungen erfolgten Ausführungen erfennen. Da heißt es 
(1900. Stenogr. Beriht Bd. III ©. 5250): „Die Änderungen, die in dem 
Berfahren der Berechnung der Prämien eingetreten find, haben niemals den 
Zwed und aud nicht den Erfolg der Erfparnis gehabt, fondern fe haben 
dazu gedient, eine Ausgleihung vorzunehmen zwiſchen den einzelnen 
Dienftleiftungen der Lofomotivführer. Wir haben Lofomotivführer im 
Rangierdienft, im Güterzugdienft, im langjamen Perfonen- und im Schnell: 
zugdienft. Sie beziehen jo außerordentlihverfchiedene Beträge, 
dag Klagen darüber vorfommen. Nun ift eine Anordnung getroffen, 
namentlih in Bezug auf die Schmier- und Kohlenprämien, fodaß eine 
größere Ausgleihung eingetreten iſt.“ 

Bis zu welchem Grade diefe angejtrebte Ausgleihung erreicht ift, 
darüber fprechen ſich die oben mitgeteilten Zahlen für Nebengeldbezüge aus, 
leider in nicht fehr günftigem Sinne. Die Verfchievenheit der Nebenbeträge, 
die „Jo außerordentlich ift, daß Klagen darüber vorkommen“, bejteht in 
ausgedehntem Maße fort. | 

Und auch die andere Behauptung, daß die Änderung in der Berechnung 
der Prämien niemals den Erfolg der Erfparnis gehabt hat, muß doch 
gegenüber den Zahlen der Wirklichkeit eine Einfhränfung zum mindeften 
dahin erfahren, daß nur in der abjoluten Höhe der Ausgaben für Prämien 
feine Erfparnifje eingetreten find! Daß aber die Materialerfparnis- Prämien 
pro Kopf zurüdgegangen find, und das ift für die Beamten der ausfchlag- 
gebende Gefichtspunft, kann, mwofern die zugänglichen Zahlen nur ein un— 
gefähres Urteil erlauben, faum einem Zweifel unterliegen!. Es wurden 
im Sabre 1892: 3435 011 ME. Prämien für Materialien-Erfparniffe, 
Entdedung von Rad-, Ach3- und Schienenbrüden u. dal.: 1896: 4 252 900, 
1897: 4 362 457, 1898: 4 821 138, 1899: 5 061 727 fattiſch ausgezahlt; 
1900: 5 274 000 ME. im Etat veranfchlagt. Die entfprechenden Kopfzahlen 
des Zofomotivperfonals diefer Jahre find: 15 632; 18 844; 21250; 24 448; 
25 057; 26 284. Unter den Prämiengeldern fallen die für Entdeckung von 
Schäden an Betriebemitteln abjolut nicht ind Gewicht. Dagegen participieren an 
den Ölerfparnis: Prämien die Wagenwärter, die ein geringes Ölgeld für das 
Achslagerſchmieren beziehen. Nun handelt e8 fich hier einmal an fih um 
keineswegs fehr hohe Gejamtbeträge, zum andern iſt aber der Wagenparf und 


1 Sa, auch die jeinerzeit von amtlicher Seite in den Landtagsverhandlungen 
mitgeteilten Zahlen für 1896/97 und 1898/99 für die Nebeneinahmen der Lokomotiv— 
führer laffen indireft auf einen Rüdgang der „Erjparnisprämien“ jchließen (Stenogr. 
Bericht Verholg. 1900 Bd. III ©. 5250, 5257 [fiehe S. 107 Anmtg.)). 
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der entſprechende Ölverbrauh fo ungeheuer gewachſen, daß die auf das 
Wagenfchmieren entfallenden Prämien fi vermehrt haben müfjen. Die an- 
geführten Summen für Material-Erjparnisprämien fommen alfo mit fort- 
fchreitenden Jahren dem Lolomotivperfonal immer weniger voll zu gute; 
fie fin® für die letzte Zeit jedenfalls zu hoch gegriffen. Was aber finden 
wir troßdem, wenn mir die auf den Kopf des Lokomotivperſonals entfallende 
Prämienquote berechnen? — 1892: 219,5 Mf., 1896: 248 Mf., 1897 
(nah Aufhebung des alten Erfparnisprämien-Spitems): 205 Mi., 1898: 
197 ME., 1899: 202 Mk., und nah dem Ctat 1900 find pro Kopf: 
200 ME. veranfchlagt!! Pro Kopf jcheint alfo an den Erfparnisprämien 
doch etwas erfpart worden zu fein, wenn aud die Verwaltungsbehörbe an- 
gefihte des Wachſens der abfoluten Zahlen es kaum empfindet; ber 
intereffierte einzelne Arbeiter empfindet e8 um fo deutlicher. Dazu fommt, 
daß über den fonftigen Nebenbezügen aus Kilometer-, Stunden-, Nachtgeldern 
ein ähnliches Schickſal zu walten jheint. Betreff der Nachtgelder hat es 
die Behörde ja vor einigen Jahren auch ſelbſt indireft zugeftanden, indem fie am 
1. Zuli 1896 nad) der Neorganifation des UÜbernachtungsweſens, das diefe 
Einnahmequelle ſtark unterband, die Vorfchriften über die Berechnung von Nacht- 
geldern wieder abändern und günftigere Bedingungen zu Grunde legen mußte. 

Die Übernadhtungszulagen in der Höhe von 1 bis 1!/e ME. für Lofo- 
motivführer und Zugführer und 1 bzw. */s ME. für Heizer, Schaffner, Bremfer 
jpielten zu Anfang der neunziger Jahre, ala die langen Touren zum Teil 
noh im Schwange waren, eine gewichtige Rolle im Einnahmebudget des 
Fahrperſonals. Als dann die übermäßig ausgedehnte Dienft-Abwejenheit 
zu Nachtzeiten auf ein Minimum eingejchränft wurde, wie es neben dienft- 
lihen Momenten aud das gefundheitliche und das Familien-Intereſſe des 
Perfonals erforderte, da fielen natürlich die ſchönen Gelder, die man zum 
Teil „im Schlafe” verdient hatte, fort, und um den nun auftauchenden 
Klagen über Einnahme: Ausfälle einigermaßen zu begegnen, wurde das neue 
Nachtgelder-Syſtem, das fchon bei fürzerer Abmwefenheit die alten Säte be- 
mwilligte, eingeführt. Wie wenig aber diefe Neuorganifation im Verein mit 
anderen Abänderungsmaßnahmen auf dem Gebiete der Fahr- und Stunden- 
geldbezüge, dazu die Teilung der Verkehrsbezirke, die Abkürzung der Fahrten, 
die Einfchränfung der Dienftdauer u. a., zu Gunften der Nebeneinnahmen 
des fahrenden Perfonald gewirkt haben, dürften die nachſtehenden Zahlen 
befunden. Es murden insgefamt ausgezahlt: 


3 Das find nad dem Gefagten natürlich feine abjoluten Zahlen, in der Wirt- 
lichkeit gehen eben noch die Ölgelderquoten des Wagenmwärters und die Schaden: 
entdefungsprämien ab. 


Zur focialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 107 


an Fahr⸗, Stunden- u. an das Fahrperfonal, mithin 

Nachtgeldern: (Lokomotiv⸗ u. Zugperſ. zuf.): pro Kopf: 

1892: 15 537 700 von 37 318 Köpfen 417 Mt. 
1896!: 16 018 900 „ 2389 „ 378 „ 
1897: 17 616 300 „ 47279 „ 873 „ 
1898: 19 225 200 „54297 „ 354 „ 
1899: 20 318 000 „5523837 „ 368 „ 

(Et. 1900: 20 445 000) „ 57527 , (356 Mt.) 


Die Beweiskraft diefer Zahlen ift feine direkte, weil fie nicht ganz rein 
gewonnen find, aber fie fprechen doch deutlich genug. Die zweite Zahlen- 
fäule ftellt die Gefamtheit der im Fahrdienſt verwandten und an den Fahr: 
und Stundengelvern beteiligten Beamten und ftändigen Hilfskräfte dar. 
Die wünſchenswerte Sonderung in Lokomotiv- und Zugperfonal ift un- 
angängig, weil die Fahrgelder nur in ihrer Gefamtfumme, für alle Kategorien 
vereinigt, mitgeteilt werden; doch eine einfache Betrachtung flärt die Zahlen- 
verhältnifje genügend. Die Lolomotivbeamtenfhaft, die pro Kopf höhere 
und umfangreichere Nebengelver bezieht ald das Zugperfonal, tft in der in 
Frage ftehenden Zeit um faſt ein Viertel ſchneller gewachſen ala das 
Wagenperfonal. 1892 madte es 42/0 des fahrenden Perſonals, 1899 
47/0 aus. — Obgleich alfo der höhere Bezüge beanfprudende Teil des 
Perſonals ftärler zugenommen hat, als der weniger bedachte, ift die Kopf» 
quote aus den Fahrgeldjummen zurüdgegangen; das läßt den Rüdgang der 
Zahlen um fo bedenklicher erfcheinen und rechtfertigt die Annahme, daß 
beide Teile, Lokomotiv- und Zugperfonal, in ihren Nebeneinnahmen ziemlich) 
gleichmäßig verkürzt worden find, wenn auch der Grad der Benachteiligung 
der einzelnen Kategorien nicht jcharf beftimmt werden kann ?. 

Wie weit alfo die Vorteile, die durch die Aufbefferung des Endgehalts 
und die Abkürzung der Auffteigefriften dem Lofomotivperfonal zugefallen 


ı Für 1893/95 find mir feine Kopfzahlen zugänglid. 

- Höchſtens ein paar gelegentlih der Landtagsverhandlungen amtlicherfeitö mit- 
geteilte Zahlen können einen näheren Zublid gewähren. Es follen nämlid) im Jahre 1892 
gegen 6 Mill. ME. an Fahr-, Stunden- und Nachtgeldern an das Lolomotivperfonal aus- 
gezahlt worden fein; 1898/99 aber 9,092 Mit. Mt. Auf den Kopf fämen demnad 1892 
(15 632 Mann ftändiges Xofomotivperfonal): 384 ME., 1893 (24 448 Mann): 370,5 ME. 
Indeſſen ftimmen dieſe Zahlen wieder keineswegs mit den für 1895 und 1898 bei 
derjelben Gelegenheit genannten Zahlen, die ſich auf nur 314,42 ME. und 348,39 Mt. 
beziffern und eine bedeutende Steigerung der Nebeneinnahmen darthun follen, über- 
ein. Ehe fi die Verwaltung nicht entichließt, die ihr verfügbaren jocialftatiftifchen 
Daten der Öffentlichkeit, die für das Innere des Staatäbetriebs ein Intereſſe Hat, 
befannt zu geben, wird man notgedrungen zu den oben angewandten Kombinations- 
methoden greifen müfjen. 
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find, durch diefe Verkürzung der Nebeneinnahmen nicht wieder aufgehoben 
worden find, diefe Frage tft nicht zu unterdrüden. Daß die jüngeren 
Perſonalsſchichten, die die Maffe bilden, im Durchfchnitt keinesfalls beffer 
geftellt worden find, fondern eher eine Einſchränkung der Gejfamteinnahmen 
erfahren haben, ſcheint ſogar außer Frage zu ſtehen. Die Härten, die fich 
angefichtS der wachſenden Kojten der Yebenshaltung, angeſichts der Preis- 
und vor allem der Mietsfteigerungen unfehlbar hier und dort ergeben haben, 
find wohl zu einem Teile dur das fpäter zu behandelnde Syitem der 
Teuerungszulagen befeitigt worden. Bon einer durchgreifenden Hebung des 
focialen Niveaus aller Schichten des Lokomotivführerſtandes im letzten 
Jahrzehnt fann man leider nicht fprechen. 

Fragt fih, ob diefe überhaupt notwendig geweſen ift? Bei der Ent- 
ſcheidung hierüber werden fubjeftive Anfchauungen ſtark mitfpielen, indefjen 
ift immerhin auch ein objeftiver Beurteilungsmaßitab in der Entwidelung 
der Verhältnifje der übrigen gewerblichen Bevölkerung gegeben. Und bier 
darf man wohl von einer durchgreifenden Hebung des focialen Niveaus 
ſprechen. Allgemein gültige Zahlen fönnen in diejer Frage zwar nicht 
entjcheiden, aber die Beweiskraft der einen hier mitzuteilenden Zahlenreihe 
dürfte gerade von feiten der Eifenbahnverwaltung feiner Anfechtung unter- 
liegen. Laut amtlihen Mitteilungen ! hat fich bei den verficherungspflichtigen 
Eifenbahn-Betriebsarbeitern der Durchſchnitt der anrechnungsfähigen Löhne 
von 1889 big 1899 von 631,3 ME. auf 839,3 ME., alfo faft um ein Drittel 
gehoben. Zudem foll ja, nad amtlichen Ausfprüden, die Befoldung der 
Eifenbahnbeamten feit 1889/90 um 23,5 /o aufgebefjert worden fein, eine 
Behauptung, deren Unterlagen nachzuprüfen hier nicht der Ort ift. Sicher 
Scheint nur aus allen diefen Angaben hervorzugehen, daß in der That 
ein allgemeines Aufjteigen des Lebensſtandards behauptet wird. Der 
oben für die jüngeren Kategorien und die Maſſe des Zofomotiv - Berfonals 
umjchriebene Anteil an diefem Aufſchwung fteht dazu in feinem günftigen 
Verhältniffe. 

War nun das Lokomotiv-Perſonal an fich vielleicht Schon zu hoch bezahlt ? 

Die Qualität der Arbeitsleiftung diefer Beamten ift überhaupt nicht 
nad ihrem wahren Werte zu vergüten! Läßt fih etma die hochbezahlte 
Arbeit des Eifenbahnbureau-Beamten ihr vergleihen? Das tägliche Rifiko 
für Leib und Leben ift mit Geld fchwer aufzuwiegen. Diefe Berufsarbeit 
macht ſich moralifch bezahlt durch das jtolze Gefühl der Erfüllung einzigartiger 
Pflichten. Der König auf der Mafchine opfert fih auf aus Liebe zu feinem 


I Archiv für Eifenbahnwefen. Bd. 1901. 
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Berufe; feine Givillifte könnte ihn dazu nicht begeiftern. Deren Höhe regelt 
Angebot und Nadjfrage; an den inneren Wert der Leiftung vermag fie nicht 
heranzureichen. 

Die materiell beftimmte und materiell ftimmende moderne Entwidelung, 
die fih im Verfehrsgetriebe, diefer Welt der vollendetften „Konkurrenz“, am 
großartigiten offenbart, fcheint auf diefem Felde, nach dem geiftreihen Sat 
von Thefis und Antithefis, den „idealen“ Arbeiter zeitigen zu müſſen. 


* * 
* 


An einer Beamtengruppe ift im Borftehenden der Verſuch gemadt 
worden, die focialbeveutjamen Fragen: Einfluß des Betriebes auf die Lage 


des Arbeiterd, Arbeitsvauer, Lohn — eingehender zu orientieren und das 
von amtlider Seite veröffentlichte Material für diefe Zwede fruchtbar zu 
machen. 


Daß gerade das Lofomotivperfonal zur Grundlage diefer bis zu ge— 
wiſſem Grade allgemein gedachten, focialen Betrachtung des Eifenbahnbetriebs- 
dienjtes gewählt worden ift, könnte vielleicht dem Einwande begegnen, daß 
jenes Perſonal eine erceptionelle Stellung im Betriebe einnehme, und daß 
feine Funktionen von denen der übrigen Angejtellten durchaus verfchieden 
jeien, mithin für andere Arbeitergruppen weſentlich andere Verhältniſſe ob- 
walten. ch gebe das teilmeife zu. Aber gerade wegen feiner erceptionellen 
Aunftionen verlangt das Yofomotivperfonal eine erceptionelle Behandlung. 
Die Funktionen der übrigen Arbeitergruppen find nicht derartig techniſch 
fompliziert, daß fie nach diefer Generalfchilderung eine entjprechend eingehende 
Erörterung notwendig madhen. Bor allem aber bildet die Lofomotive die 
Seele des Betriebes. Das durch fie beftimmte nähere Arbeitsmilieu jchildern, 
heißt den Kern des Betriebes, von dem alle Wirkungen ausjtrahlen, 
Ihildern. Die Kenntnis der Funktionen des Lofomotivdienftes gewährt den 
breiteften Einblid in die Zufammenhänge des Betriebes. Zum Anderen 
it die äußere Geftaltung, Dienfteinteilung, Nuhebemefjung, Bejoldungs- 
methode des Lofomotivdienftes typifh für das gefamte fahrende Perjonal. 
Sclieflih war es notwendig, gerade an den mweitverzweigten Einzelheiten 
des Lolomotivdienftes das amtliche Material zu erörtern und für eine fonfrete 
Beurteilung zu erfchließen. 

Die Methode, die ich diefer focialpolitifhen Unterfuhung des Eiſen— 
bahnbetriebes — zum Teil notgedrungen infolge der Berhältnifje, zum 
anderen Teil aus mwifjenfchaftlihen Erwägungen heraus — zu Grunde lege, 
ift am eingehendften an den Verhältniffen des Xolomotivperfonal® durch— 
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zuführen. Sie braudt dafür bei den nadjtehenden Schilderungen der 
übrigen Haupt-Arbeitergruppen nicht mehr klar herausgeftellt zu werben. 
Es werden fih die Folge-Kapitel, die das Fahrperfonal, die Weichenfteller 
und NRangierarbeiter betreffen, ſomit fürzer faflen lafjen. 


Das Zugperjunal. 


Da die foctalpolitifhe Unterfuhung eines Gewerbes oder eines Be- 
triebes vor allem feine Charafteriftifa zu berüdjichtigen hat, jo fteht bei der 
Behandlung des Eifenbahnbetriebes das fahrende Perfonal im Vordergrunde 
der Betrachtung. Dem bat der voraufgegangene Abſchnitt Rechnung ge- 
tragen. Allein mit dem Xofomotivdienfte tft die Erfcheinung der im Fahr— 
betriebe ſich bethätigenden Arbeit noch nicht erichöpft, wenn auch ihr Kern 
darin fih darſtellt. Ein numeriſch ftärferer Teil der fahrenden Verfehrs- 
bedienfteten ift im Wagendienft, im Zuge beichäftigt. Und obgleich dieſe 
Beamten nicht ausdrüdlich zu jenen zu zählen find, ohne die der äußere 
Eijenbahnbetrieb undenfbar wäre, und fie darum im Rahmen diefer Arbeit 
zurüdtreten müflen, fo ıft doch eine knappe Schilderung ihrer dienftlichen 
Verhältniffe zur Ergänzung der voraufgegangenen Hauptdarftellung der Zu- 
fände im Fahrbetriebe notwendig, zumal eine enge dienitlihe Verbindung 
zwijchen Zofomotivbeamten und Zugbeamten befteht; gilt doch der Zugführer 
laut Betriebsanmweifung als Herr des Zuges, find doch die Bremjer die 
ausführenden Organe des Lofomotivführers in der Güterzugfahrt. Und 
ſchließlich iſt ihr perſönliches Los, die Unregelmäßigfeit des Dienftes, zum 
Teil auch das Leiden in Wetter und Wind und vor allem die Bejoldungs- 
art dem der Xofomotivbeamten verwandt genug, um eine gleichzeitige 
Mürdigung zu verdienen. 

Das Arbeitsfeld des Zugperfonals ift in feinen Hauptzügen, wie aud 
in vielen Einzelheiten, dank dem engeren Nerfehr dieſer Beamten mit dem 
Publikum, in weiten Kreifen befjer befannt als die Obliegenheiten des 
Lofomotivperfonald. Nur weniger Stride bedarf dies Bild zu feiner Er- 
gänzung. 

Mindeitens eine halbe Stunde vor Abgang eines Perfonenzuges oder 
mindeftens eine Stunde vor Abgang eines Güterzuges, fo fchreibt die Dienft- 
anweiſung vor, verfammelt ji das Zugperfonal am Bahnhof in den zumeift 
vorhandenen Referveftuben oder, wenn e3 einen Güterzug zu fahren hat, 
draußen in deflen Nähe. Der Zugführer oder Packmeiſter muftert feine 
Mannſchaft; zwölf Punkte ſchreibt ihm die Anmeifung zur Beachtung vor; 
die Hauptſache ift, daß alle mit der Handlaterne, der unzertrennlihen Be- 
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gleiterin des Fahrperſonals, zur Stelle find. Man rüjtet den Zug, jofern 
‚er nit von einer fremden Station heranfommt und nur mit furzem Auf- 
enthalte durchfährt, mit den Signalfheiben oder den Schlußlaternen aus; 
die Magenmwärter oder Bremswärter prüfen nad, ob die Lager genügend 
geölt und die Bremjen und Heizſchläuche in Ordnung find. Der im 
Perſonenzug bejchäftigte Beamte widmet ſich dem reifenden Bubliftum. Der 
Zugführer in feinem vorfohriftsmäßig noblen Dienftanzuge, mit der „roten 
Taſche“ über der Hüfte, bildet eine bevorzugte Auskunftsſtelle. Der 
„Güterzügler” überfchlägt mit feinen Leuten die Zugausrüftung und =be- 
laftung, die Bezettelung und muß auch bier und da felbit, an Stelle eines 
Wagennotierers, die Magennotierung vornehmen; er verteilt die Bremjer auf 
die Magen je nach der erforderlichen Bremsbefesung, nimmt die Achszahlen 
und Perjonalien auf, reicht dem Lofomotivführer die Zugleine zu, empfängt 
die Frachtbriefe und eventuellen Fahrordres, iſt au im Falle eines Aus— 
ladezugs mit jeinen Leuten beim Cinräumen der Stüdgüter in den Pad- 
wagen thätig; man richtet fi auf jeinen Bremferfigen, in feinem Häus- 
hen oder im Padwagen, den „Koffer“ zur Seite, im Winter überdies mit den 
Ihweren Pelz- und Filzſachen bepadt, notdürftig ein. Ein Pfiff den Zug 
entlang für das Schaffner: und Bremferperjonal, ein zweimaliger Pfiff für 
den Lofomotivführer, und der Dienjt auf dem rollenden Rabe beginnt. 

Die Beamten ſitzen nicht abjolut müßig während der Fahrt. Zwar 
hat der Schaffner nicht mehr wie früher auf den Trittbrettern entlang von 
Wagen zu Wagen zu turmen, aber die Fahrfartenfontrolle in den Durch— 
gangsmwagen, wo der Platfartenverfauf zudem oft den Zugführer in fteter 
Bewegung hält, und vor allem in der vierten Klaffe, in dem bunten Durch— 
einander von jcherzenden und fchlafenden Menſchen zwijchen den Körben, 
Werkzeugen und Laften, läßt das dank der Bahnfteigiperre auf ein Minimum 
verminderte Schaffnerperfonal nicht viel zur Ruhe kommen. Auf Neben- 
bahnen fällt ihm auch das Heizen der Abteile vielfach noch zu. 

Und im Güterzuge: — da fit der Zugführer oder an jeiner Stelle 
meift ein Packmeiſter in einem reichli bequemen, ledergepoliterten Seſſel 
im geheizten Packwagen, aber die Durchſicht der Frachtbriefe, die Bormerfung 
der auf den nächſten Stationen auszufegenden Wagen, die ſtatiſtiſche Buch— 
führung über die zu befördernden Maſſen und die entſprechenden Streden, 
die Abfaffung des Fahrberichts, das alles läßt ihn nicht recht zum vollen 
Genuß der weichen Bolfter fommen. Daß er außerdem während der Fahrt 
den Zug und die Mafchine, im Perfonenzug aud) das Manometer der Luft: 
drudbremje, ferner die Bahnmärter auf der Strede beobachten ſoll, dürfte 
die Dienjtvorfchrift nur auf dem Papier von ihm verlangen. 
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Ber der nächſten Station heißt es dann: wieder hinaus! dem Stationg- 
vorfteher Meldung machen, Fahrbericht befcheinigen laſſen, Papiere abliefern. 
und neue dafür in Empfang nehmen, Stüdgüter aus- oder einladen, Fahr- 
fartenrevifionen vornehmen, auch Bahnpolizei üben, die Reifenden dirigieren, 
im Stadtbahnverfehr Abteilthüren fchließen u. ſ. w. Ein bunter Wechſel 
von Kleinarbeit! 

Die Bremfer des Güterzuges haben während der Fahrt vor allem einen 
Auffihtsdienft über die ihrer Obhut unterftellten Wagen, Kupplungen, 
Bremſen, Achſen; zumal der „Schlußbremfer”, der gemwifjenhaft die gefamte 
Zugverbindung und =bemegung überwachen fol. Laftverfchiebungen treten 
vielleiht während der Fahrt ein, Langholz ragt über das Normalprofil 
hinaus, Achſen „quietſchen“ in ſchlecht gefchmierten Lagern und drohen „heiß 
zu laufen”. Dies und ähnliches zu beachten, ift Aufgabe der Bremfer. 
Im Notfalle haben fie den Zug zum Halten zu bringen oder auf der 
nächſten Halteftelle dem Mißſtande abzuhelfen. Bor allem aber muß der 
Bremfer während der Fahrt und beim Eingang in Stationen, den Pfeifen: 
fignalen des Führers entjprehend und nach eigenem Ermefjen feine Hand- 
bremfe gebrauden, um die Zuggefchwindigfeit zu regulieren!. Bei der 
Durchfahrt durd Stationen legt er vorfchriftsmäßig zum Zeichen, daß er 
pflihtmäßig auf dem Poſten und nicht fchläft, die Hand falutierend an die 
Müte. Auf den Bahnhöfen, wo der Zug hält und die feiner Obhut unter- 
ftellten Wagen ausrangiert werben, muß er gewöhnlich fo lange auf feinem 
Site ausharren, bis das Verfchiebegefhäft beendigt if. Der „Iuftige 
Bremferfig” nun, den der LZofomotivgualm luſtig umfpielt, wie es in der 
Bahnerpoefie wohl heißt, it, zumal bei böfem Wetter und Froſt, fein be— 
jonders fefjelnder Aufenthalt. Er iſt danf der Einfiht und Fürforge der 
Verwaltung auch mehr und mehr durch die Bremjerhäushen — am Dad: 
ende der verdedten Wagen angebrachte Kojen — erjegt worden. Allein es 
werden ungeheuer viel offene Wagen im Gütertransport benötigt, an !venen 
derartige Häuschen bisher fehlen; zudem ift die Verteilung der gefchlofjenen 
Magen mit Bremferhäuschen über den ganzen Zug wegen der Rangierfolge 
und der richtigen Bremsbefegung des Zuges nicht felten unmöglid. So 
erhält ſich denn dieſe einzigartige Arbeitsftätte, der ungefhügte Bremsfig, 
noch immer. 





! Die neuerdings geplante Ausrüftung der Güterzüge mit Luftdrudbremien, 
die den gejteigerten Verkehrsanforderungen mehr entiprehen würden als das heutige 
Bremsfyften, würde die Bremfer zu einem großen Teil überflüffig machen und 
für dieſen Beamtenftand etwa dasfelbe bedeuten, wie die Einführung der Bahnfteig- 
iperre für den Schaffner. 
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Wie dem Güterzuge der Bremfer, fo ift dem Perfonenzuge, außer dem 
Zugführer, dem Packmeiſter und Schaffner gewöhnlich noch ein Wagenmärter 
beigegeben, der die Wagen und ihre Betriebseinrichtungen in Ordnung zu 
halten hat. Er ijt mit dem nötigen Handwerkszeug ausgerüftet, hat 
auf den Stationen durch Anjchlagen der Nadreifen deren Unverfehrtheit, 
ferner die Achslager zu prüfen und insbefondere auf das tabellofe 
Sunftionieren der Luftdrudbremfen zu achten. Bei einzelnen Zügen müfjen 
jeine Obliegenheiten aus Perfonalerfpamisrüdfihten von den Schaffnern 
miterfüllt werben. 

Durh Erlaß vom 20. Januar 1900 ift der Bremswärter für kurze, 
langfam fahrende, öfter anhaltende Züge allgemein geftrichen worden, während 
eine anderweitige Verwendung des Wagenmärter außerhalb des Kreifes 
feiner techniſchen Funktionen, 3. B, im Schaffner, Badmeijter- auch im 
Schlußbremferdienft, im Gegenſatze zu früher (Erlaß vom 6. Januar 1898) 
ala zuläffig erachtet wird. 

Nach Beendigung der Fahrt, die ja im Güterzugdienft nicht felten mit 
bedeutender Verſpätung erfolgt, findet unter Auffiht des Zugführers eine 
Revifion des Zuges jtatt; Lampen und Signalfcheiben find zu verwahren, 
etwaige Anzeigen zu erjtatten und der vorjchriftsmäßige Fahrbericht abzu- 
liefern. Wenn die Arbeit fich ftarf gehäuft hat, fommt es wohl auch vor, 
daß der Zugführer noch nachträglich daheim den Fahrbericht und die Kilo- 
meterbücher für das Perſonal ausfüllen muß. 

Das in Ffnappen Zügen der Dienft des FFahrperfonalde. — Die 
Funktionen der einzelnen Beamten greifen vielfach ineinander über; der 
Schaffner verrihtet Bremfer- oder Wagenmärterdienfte, der Padmeijter 
Scaffner- und Zugführerdienfte, und umgekehrt. In der Arbeit unterfcheiden 
fih diefe Beamte alfo wenig, nur an den Uniformsabzeichen find fie er- 
fennbar. Der Bremjer und der Wagenmwärter tragen feine Abzeichen; etwa 
vorfommende Achſelſchnüre bedeuten eine allgemeine Auszeichnung für lang- 
jährige treue Dienfte. Der Schaffner führt am Tuchkragen das Flügelrad, 
der Padmeifter daneben einen Stern und der Zugführer am Sammetfragen 
außer jenen beiden Zeichen noch Goldtrefjen, ſowie außerdem jammetne 
Ärmelauffhläge. Die „rote Tafche” dagegen deutet nur auf die augenblidlich 
von dem Beamten verjehene Zugführerfunftion hin, bemweijt aber nichts für 
eine entfprehende Rangjtellung des betreffenden. 

Die Laufbahn des Zugperfonals fpielt fi in großen Zügen etwa folgender: 
maßen ab: Aus einer beliebigen Arbeiterfhicht, ohne Rüdfiht auf eine 
handwerfsmäßige Schulung, wählt die Eifenbahnverwaltung ihre Leute für 
den Fahrpoften aus, ſoweit fie nicht verpflichtet iſt, diefe Stellen für 
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Milttäranwärter offen zu halten. Indeſſen fcheint diefer Beruf oder das 
mit ihm verbundene Gehalt für jene Elemente doch nicht eine übermäßige 
Anziehungskraft zu haben ; wenigfteng hörte ich die älteren, aus dem Soldaten- 
ftand hervorgegangenen Beamten über zu ſchwachen militärifchen Nachwuchs als 
die Urfache des angeblichen geiftig-focialen Rüdganges ihres Standes, flagen, 
während jüngere, nicht-militärifche, um ihr Avancement beforgte Hilfsfahrbeamte 
das Ausbleiben der Militäranmwärter wieder als eine Aufbeijerung ihrer Chancen 
begrüßten!. Jedenfalls rekrutiert fich der Fahrerftand zum größten Teil 
aus Civiliften aller Arten. Das Staubeden für diefe Zuflüffe, aus dem 
die Verwaltung ihre Fahrbeamten fchöpft, ijt der Rangier- und Bahn- 
arbeiterftand. Aus diefen werden nad Bedarf die Hilfskräfte für den 
Fahrdienfi entnommen; nad einer drei bis vier Monate währenden Probe- 
zeit im Bremfer- und eventuell auch im Nangierdienft, einer mindejtens 
14 tägigen Beihäftigung in einer Wagenwerkſtatt, erfchließt ihnen das Be— 
jtehen einer formlofen Prüfung die Laufbahn des Fahrbedienſteten. Be- 
währen ſie fich, finden fie als Hilfsbeamte dauernde Verwendung. 

Mit einer fejten etatSmäßigen Anftellung hat es indes feine guten 
Wege. Bremfer, die das vierzigjte Lebensjahr ſchon überfchritten hatten und 
noh auf feite Anjtellung warteten, find mir begegnet. Wiewohl das 
natürlih nicht die Regel ift, fo läßt doch die aus den amtlichen Zahlen 
hervorgehende Thatjache, daß neben 13 350 etatsmäßigen Wagenmwärtern, 
Schaffnern und Bremfern 11700 ftändige Hilfefchaffner und Bremjer be- 
ſchäftigt wurden, einen Schluß zu, wie lange die legteren zu warten haben, 
bis für fie etatsmäßige Stellen frei oder neu gejchaffen werden. Die rud- 
weile Vermehrung der etatsmäßigen Fahrbeamtenſtellen um über 25 °/o im 
Jahre 1899 hat die Mifverhältniffe, die infolge der Sparjamfeit bei der 
Neufhaffung etatsmäßiger Stellen im voraufgegangenen Jahrzehnt Sich 
herausgebildet hatten, nicht ganz befeitigen und nur die bis zum April 1890 
eingetretenen Hilfsbremfer bei der Einreihung ins Beamtenverhältnis be- 
rüdfichtigen fünnen. Aus den fpäteren Jahrgängen warten viele noch heute 
auf ihre Anjtellung, trogdem die Stellenvermehrung feitvem bei den Fahr— 
beamten in zwei Jahren insgefamt um mehr ald 1500 Stellen fortge- 
Schritten ift. 

Nicht nur das Bremfereramen, aud höhere Prüfungen abfolviert da 


ı Militäranwärter follen nad Beendigung der Probezeit und Vorbereitungs- 
zeit ſowie Ablegung der Prüfung unmittelbar in die etatSmäßigen für fie aus- 
geichriebenen Stellen einrüden. Bor der feiten Anftellung erhalten fie diätariiche 
Befoldung zu mindeftens drei Bierteln des fpäteren etatdmäßigen Dienfteinfommens 
einichließlich des Servisgeldes. 
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mand einer!, der gerade von einem mohlgeneigten Vorgeſetzten die er- 
forderliche, keineswegs ohne weiteres gewährte Genehmigung zur Eramens- 
meldung erhielt; — einem hellen Kopf, der den Betrieb in feinen Einzel- 
heiten erfaßt hat und ein gutes Gedächtnis für die ungezählten Dienft- 
anmeifungen bejist, daneben feine Volksſchulbildung lebendig erhalten und 
das Schreiben und Rechnen leidlich gepflegt hat, machen diefe Prüfungen 
ja nicht zu große Schwierigfeiten —. Auch wird ein folder Geprüfter 
vielfach jeinen Fähigkeiten entfprechend alsbald verwendet, allein die etat3- 
mäßige Anftellung in der unterften Fahrbeamtendarge, ald Bremfer, erhält 
er damit noch lange nidt. Es ift eben die Zahl der etatömäßigen Poften 
gegenüber den wirklichen Anforderungen des Betriebes immer nod) eine recht 
beſchränkte. 

Unter ſolchen Umſtänden iſt an eine Anſtellung vor dem dreißigſten 
Lebensjahre kaum zu denken; in den meiſten Fällen erfolgt ſie erſt mit 
etwa 35 Jahren. Das ſchließt nicht aus, daß einige wenige Glückliche, 
zumal Militäranmwärter®, in dieſem Alter ſchon höher auf der Stufenleiter 
emporgeftiegen find; immerhin gehören die 35 jährigen Zugführer zu den 
Ausnahmeerfcheinungen. Das Gro3 der Fahrbeamten fteht in diefen Jahren 
noch in der niedrigiten Rangflafje der Fahrbeamten, in dem fündbaren Dienit- 
verhältnis eines gering befoldeten Unterbeamten. 

Die weitere Beförderung geht noch ungleichmäßiger als die etatsmäßige 
Anftelung vor fih. Ein großer Teil des Unterbeamtenperfonal3 verharrt Zeit 
feines Lebens in feinem Range. Viele mehr als 60 jährige Bremfer find 
im Bahnbetriebe thätig. Für den Fahrdienft ungeeignete oder durch Unfall, 
Abnahme der Sehihärfe untauglich gewordene Beamte wiederum werden in 
den Bahnhofswachtdienſt abgefhoben. Doch für die tüchtigeren, vorwärts— 
jtrebenden Elemente, die ſich nicht gerade die Ungunft ihres Vorgefesten 
zugezogen haben, ift ein Aufrüden in den Schaffnerrang, der freilich bezüglich 





ı Das Fachblatt „Der Eifenbahnfahrbeamte” (Juli 1900) ſchätzt die Zahl der 
Hilfshremier, die bereit? ihre Eramina abgelegt haben, auf rund 5000 gegenüber 
20 000 Zugführer-, Padmeifter-, Schaffner- und Bremferftellen. 

2 Die Ausbildung für die nur im Wege der Beförderung zugänglichen Stellen 
fann fein Beamter ald ein Recht beanspruchen. Ausschluß oder verfpätete Zulaflung 
eined Beamten zum Ausbildungsdienfte ift geftattet (Eifenbahnverordnungsblatt 1896 
(S. 900). Ebenfomwenig hat ein Anwärter einen Anſpruch auf etatämähige Anftellung 
oder auf Berüdfihtigung nad) dem Anmärterdienftalter. Die Behörde allein ent- 
icheidet hier wie im Falle der Zulaflung zur weiteren Ausbildung und Prüfung. 

3 Daß indes nicht alle Militäranmwärter fo fchnell vorwärts fommen, beweiſen 
die Klagen von älteren, aus "dem Militärverhältnis hervorgegangenen Schaffnern 
über ihre ungünftigen Beförderungsverhältnifie. 

8* 


116 Waldemar Zimmermann. 


des Gehalts nicht reicher dotiert ift, etwa 5 Jahre nach der Bremferanftellung 
zu erwarten. Für die meiften fchneidet hiermit die Laufbahn ab. Denn 
den 12 725 Schaffner- und Bremjerftellen ftehen (im Sabre 1900) nur 
2832 Padmeifter- und 3567 Zugführeritellen, d. h. nur die halbe Anzahl 
gegenüber, während, wie oben gezeigt, beim Lofomotivperfonal gleichviel 
Führer- und Heizerftelen im Etat vorhanden find. Auch hat in den legten 
Jahren die Ausfiht für die Schaffner, in ftärferer Anzahl aufzufteigen, fich 
nicht gebejjert; denn die Zahl der oberen Stellen ift feineswegs jchneller 
gewachſen als die der unterften. | 

Mährend jo die Hälfte der Bremjer und Schaffner auf ihrer Stufe 
ftehen bleibt, um mit etwa 50 Jahren das Höchſtgehalt darin zu erreichen, 
fteigen die übrigen, die inzwiſchen längjt die Badmeijter- und Bugführer- 
Ausbildung durchgemacht und die entfprechenden Eramina abgelegt haben, 
in ſehr ungleihmäßigem, gewöhnlich aber recht langfamen Tempo zu ben 
höheren etatsmäßigen Nangftelungen auf. Auch hier macht wieder die 
Hälfte beim Padmeifterpoften für immer halt, die anderen fommen im reifften 
Mannesalter endlich auf der Höhe an. Wiewohl es natürlich an jüngeren 
Vertretern diefer Klaffe nicht fehlt und, wie oben fchon einmal nebenbei 
erwähnt wurde, auch faum vierzigjährige Zugführer, die nicht den regulären 
Gang auf der Stufenleiter zurüdgelegt haben, fondern mitunter fogleich 
aus der Bremferftellung in die Führerjtellung avanciert find, angetroffen 
werben, liegt Doch das durchfchnittliche Alter der Anwärter diefes Poftens 
beim Eintritt in die etatsmäßige Stellung in der Mitte der vierziger 
Jahre. 

Der Zugführer genießt ſeit der Mitte der achtziger Jahre, wo ſeine 
Petitionen um Gleichſtellung mit den Lokomotivführern endlich von Erfolg 
gekrönt wurden, den Rang eines Subalternbeamten mit entſprechendem 
Wohnungsgeldzuſchuſſe und ſteht ſo wenigſtens formell, wenn auch nicht im 
Gehalte, auf gleicher Stufe mit dem Lokomotivführer, als deſſen „Vor— 
geſetzter“ er während der Fahrt gilt. Faktiſch hat dieſer Vorgeſetzten— 
Charakter natürlich feine Bedeutung; denn der Lokomotivführer deutet die 
Sade mit juriftifcher Präcifion zu feinen Gunften: „während der Fahrt“ 
fige der Zugführer feit in feinem Padmwagen eingefhloffen und müfje alfo 
„dem Lokführer folgen“; halte aber der Zug, dann fei von Fahrt, alfo 
aud von feinem Vorgeſetztentum des Zugführers mehr die Rede! Diefe 
Anekdote iſt hier angeführt, weil fie ganz leife etwas von der eiferfüchtigen 
Rangesfonfurren; verrät, die zwiſchen den beiden höchſten Beamten-Klaffen 
des Fahrbetriebes in bald nedifcher, bald unangenehmer Form ſich zeigt. 

Es ift das große Leidweſen des Zugführers, der in feiner fchneidigen 
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Uniform dem Publikum durdaus mehr impontiert als der ſchwarze Mann 
auf der Mafchine, daß er dem Lofomotivfollegen im Gehalt noch nicht 
gleichiteht. Er bezieht heut erſt dasjelbe, was der Lofomotivführer bereits 
vor 10 Jahren zu beanſpruchen hatte, 1200 bis 1800 Mark, und dies dazu 
innerhalb einer Auffteigefrift von 18 Jahren, während den allerdings früh: 
zeitiger dienftunfähigen Lokführern das Höchftgehalt bereit? nah 15 Jahren 
zufteht. Eine genaue Schilderung der Gehaltverhältniffe bringt der Schluß 
diefes Kapitels, 

Ein Auffteigen über den Zugführerpoften hinaus ift nur ausnahms- 
meife einzelnen Beamten vergönnt, die für die Funktionen eines Zugrevifors 
auserfehen oder als Stationsaffiftenten weiter ausgebildet werden, 

Parallel mit dieſem Fahrperfonal, urfprünglid aus feinem Schoß 
heraus, hat fih die Wagenwärterſchaft entwidelt, die hier mit drei Morten 
geichildert werben muß, weil fie ebenfalls zum Zugbegleitungsperfonal ge: 
hört. Früher mit den Bremjern nahezu identifch, bilden ſeit 1899 die 
MWagenmwärter, denen die technifche Auffiht und Inſtandhaltung des rollenden 
Materials obliegt, eine eigene Kafte. Nach mindeſtens fünfmonatigem Probe- 
dienfte als Merkftättenarbeiter und weiterer fünfwöchiger Beichäftigung im 
Rangier- und Bremferdienft unterzieht fih der Anmärter, der von Haus 
aus gelernter Schloffer oder Stellmader fein fol, einer formlofen Prüfung 
zum Nachweis feiner Schulfenntniffe und Betriebgeinficht, tritt in den Fahr: 
dient und rüdt nad) einer nicht zu kurz bemefjenen, je nach den Verhältniffen 
ihwantenden Wartezeit in eine frei werdende etatömäßige Stellung ein. 
Als weiteres Ziel bietet fih ihm die Stellung eines Wagenmeifters, der, 
obmohl auch Unterbeamter, doch einen nicht unmwichtigen, ziemlich felbftändigen 
PVoften auf jedem größeren Bahnhofe einnimmt. Er hat den gefamten 
Wagenparf auf feine technifche Betriebstüchtigfeit zu überwachen; er dirigiert 
die Wagenmwärter und legt felber energiish in mühſamem Herumfriechen 
zwifchen und unter ven Wagen beim Prüfen des Betriebsftandes und beim 
Ermitteln von Defekten Hand an. Nah mindeltens fechsmonatiger Aus- 
bildung in Diefem Dienfte fann fich der etatsmäßige Wagenwärter der 
Prüfung zum Wagenmeijter unterziehen !. 

Die wichtigste Frage bei der Betrachtung der Dienftverhältniffe des 
Fahrperfonals ift indes, und zwar in faft noch ftärferem Grade als beim 
Lolomotivperfonal, bei dem die Beihäftigungsart an fi ſchon eine Haupt- 
tolle fpielt, die Frage nad der Dienft- und Ruhebemeffung. Für das Zug- 


! Bis ganz vor kurzem ftand es ben Wagenmärtern auch frei, in den Zug- 
ihaffner- und Padmeifterdienft überzutreten. Diefe Übergangsmöglichkeit ift indes 
zu Anfang 1900 durch minifteriellen Erlaß aufgehoben worden. 
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perjonal gelten nun im allgemeinen viefelben Vorfchriften wie für das 
Lokomotivperſonal, doch mit einem wejentlichen Unterfhied: die Ausnahme- 
bejtimmung, welche für die lettere Beamtenfchaft im allgemeinen nur eine 
täglih 10 ſtündige Dienftdauer im monatlichen Durdfchnitt zuläßt, befteht 
für das Zugperfonal nit; der Grundtenor der Dienjteinteilungsvorfchriften 
diefer Gruppe lautet heut wie früher: „Die tägliche Dienftvauer foll im 
monatliden Durchſchnitt nicht mehr als 11 Stunden betragen.” 

Es find diefen Vorſchriften gegenüber alle diefelben Momente wie oben 
beim Zofomotivperfonal im Auge zu behalten, wenn man ein richtiges Bild 
von der Dienjtausdehnung gewinnen will. Für den Vorbereitungs- und 
Schlußdienſt wird aud bei diefem Perfonal von amtlicher Seite nur eine 
der Wirklichkeit gegenüber nicht zureichende Friſt angerechnet, jo im Perfonen- 
zug nur insgeſamt eine halbe Stunde, während die Dienftanmweifungen allein 
für die Vorbereitung mindejtens eine halbe Stunde vorfchreiben und im 
Güterzugdienft vielfah nur ebenfoviel, wiewohl hier von den Dienft- 
anmeifungen eine „mindejtens einftündige” Bereitfchaft vor der plan- 
mäßigen Abfahrtszeit gefordert wird. Sehr häufig wird überhaupt feine 
Vorbereitungs- und Schlußdienftzeit angerechnet. Wie das mit der Wirklichkeit 
zu vereinen tft, iſt nicht ohne weiteres klar; denn auch bei den durchfahrenden 
Zügen muß das Perfonal fid eine genügende Frift vor der planmäßigen 
Zeit einfinden, damit der Zugführer fi) der Dienjtbereitichaft feines Berfonals 
vergewiſſern und nötigenfalls noch Erſatz jchaffen kann. 

Dienſtverlängerungen infolge von Zugverſpätungen werden zudem nur, 
wenn ſie mehr als 4 Stunden betragen, angerechnet. Umgekehrt kommt es 
vor, daß Pauſen im Dienſt trotz Punkt 3. der Schlußbeſtimmungen, der 
erklärt: Paufen von geringerer als 6 ftündiger Dauer feien in die planmäßige 
Dienftihicht einzurehnen — von der Dienftjtundenzahl abgezogen werden. 
Ich vermag indes nicht zu beurteilen, in welchem Umfange diefes Verfahren, 
das fo wenig mit den Vorſchriften vereinbar ift, geübt wird, vielleicht handelt 
es fih nur um Ausnahmeerfcheinungen, denen ich begegnet bin; an fich 
wären fie allerdings bedenflich genug. 

Aus dem Gejagten erhellt zur Genüge, daß die amtlichen Dienftdauer- 
aufzeihnungen nur Mindeftzahlen geben, denen die Wirklichkeit oft wefentlich 
höhere Ziffern gegenüberftellt. Ein Zahlenbild der Dienftbemefjung des 
Wagenperfonal® aus der Praris, das 237 Köpfe zufammenfaßt, mag jtatt 
aller weiteren Worte jprechen: ſiehe Tabellen ©. 119 und 120. 

Der dreizehn» und mehrftündige „Normalarbeitstag“ (täglihe Durd- 
fchnittsftundenzahl bei Annahme von 5 vollen Ruhetagen von je 36 Stunden 
im Monat) tritt in dieſer Dienfteinteilung in recht ausgedehnten Maße 
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Dienftbemefjung für Wagenperfonal, 




















































2 = - 

25 = , 
g 8 24 5 Ruhefriften * 4 Pr: 
3 258 3= Rubetage beim Übergan Außerdem ss 
&|=23382 | 82 | (im Dienftplan aus» [aus einem Dien ———— en |E=:8 

o ) Per | 

s E23 &* drücklich angefegt) in ben anbern Anzapl Dauer = 3 5 
= 3 = 5 x 2 im Monat für das (Kürgung bes (0 hn e Dienſtdauer⸗ 3 =2 
& | 8535 | 5” | gefamte Perfonal. en Pr vertürzung). =u58 
E88 821: Anzapl Dauer ESS 












360 + 380 | 12 x 26% 


45 1 
AR —— 12x 8 8 
3530 + 410 
* —— 16x 315 go 
ı j im Di 
(sro Pakete) om 
1/gftb im Di 
2° | 30x24 ae 98 
130 a 41 5 33 950 


*** zur Ein — 

an jedem vierten Tage. 

500 | 30. >: 28% — vom Arbeitätag indes 951 
bereits abgerechnet —. 


3 | 30 30m a 

50° | 30 >< 3290 1001 
00 

“az Ion 
80 

“83% ur 

6° | 90 > 32% 1018 

40 3000 jed 

zo | 90x un jeen | 10m 

500 | 33 >< 3500 05 2115 1097 ' 

45 I 42 230 1038 

aus [112 > 21°° | 

12 x 2715 | Ä 109 


Pag > Pauſe im Dienfte 


612 | 90 > 2739 dem ſechſten Tage 1041 
— vom Arbeitstag indes 

400 | 90 > 9890 bereits abgerehnet —. 1045 

gu | 8> — 1058 

g50 6 

3221 2>36 10 

g39 mebrere Baufen im 2 
Dienfte. ? 


Waldemar Zimmermann. 


120 








— — 
* 
GL — = 3 
829 — — * 
268 = — pP 
698 — — 
968 AIs 08 wrG > q 
193 sıEG >< 91 ars > v 

















"33007 

youoyg u (Bogagng %/ı Prod Jauparad) | (Bugaang =, PIa7B zaucpoaod) "uapajatag eg un ga] "Parma | © 

jdoy oad waßvygstagik uajıjatag gOBDIgIPgaNK wanoa gu yo” 2 
voq puotoac % = 

abvuyaynı uaujsfurs uaq wadplraf ⸗obvrenoqan; uagjod gaura nvjeng uaq a1q ‘Bopaunk mmußlgıng | $ 

Jupl wayltnjagnig ↄ2aabupj adıvayz nvlenz uag ozq ‘uarltalagıng ıluargypog uoadg E 

















uoꝛlialoqniz qua@pardizus unu uanvſuo aonvgyung aauagaıplıara uaddnıg g alaıq Ing 
%/o 001 — LEG 





—— — 18 3 HE " — Be | 
TE ee Y— — —6 
DEE %68 * 13 ’@ 
"Er ei" ı ’ YLıT " a: 
"— .,’9g99- "m! zı 0% SFT 98 6 
a 8312 21 231 “Ye "or" Pp 
N ) Fe |; o/ g " 19 6 
ur oß OS II — unl11 18 “ ” BE iq 
. SIT aajun 0, g‘6 2090 ung zz u (® 


:(oBopagng aoq bunbutpupuaog 
augo) „Borspagauppmaorg“ apıyyypıuplpang aaq bnajoq urszıyausdugg uaoaluiaaſ; uaaullvſpo ’ursyawpox ursagnlöng ıez ualarq * 


Bun vluauuvng 


Zur focialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 121 


auf. Die befonderd reih mit Dienſt belafteten Gruppen find zwar durch 
entfprehend häufigere Einſchiebung von Nuhetagen entfchädigt; aber da 
diefe Ruheſchichten feine vollen freien Tage, fondern nur auf 27 bis 28 
Stunden bezw. auf 29 bis 30%/e Stunden bemefjen find, wird man fie 
faum höher ald 5 volle Ruhetage bewerten dürfen. Berüdfichtigt man 
ferner, daß die Dienftgruppe mit dem 12% ftündigen Arbeitätage nur knapp 
4 befchränkte Ruhetage monatlich enthält, jo madt fih der 12 bis 13- 
Stundentag in diefer Dienfteinteilung, zumal ihn 58,5 %o aller Fälle auf- 
weiſen, ın recht fchroffer Form breit und kann danach auch ala für den 
Fahrdienst typifch angefprochen werden. Ein Vergleich der hier aus der 
Praxis mwahllos herausgegriffenen Angaben mit den amtlichen Dienftftunden- 
notierungen, die ſich oben als Mindeftnotierungen dharafterifiert hatten, er- 
bärtet diefe Behauptung und verleiht ihr generelle Bedeutung. In dem 
legten „Berichte über die Betriebsergebniffe” wird folgende Zuſammen— 
ftellung der Dienfteinteilung für das Zugbegleitungsperfonal im Herbſte 
1900 mitgeteilt: 





ae Anzahl der Bedienfteten 
Durchſchnittliche bie ei j — 
— ine derartig bemeſſene Dienſtſchicht 
töglie Dienfidauer, regelmäßig ableijten. 















bis 8 Std. einichließlich 
mehr als 8 bis 8e Std. 368 
e 8!/a 9 821 
9 „ 9 8 ‘ 
10 





10/2 
11 





zufammen | 31 243 


Nun entſpricht eine tägliche Dienftdauer von durdfchnittli 11 Std. 
einem Arbeitsmonat von 330 Stunden, oder bei Annahme von monatlich 
5 Ruhetagen (300 Arbeitstage im Jahr) dem Normalarbeitstag von 13 Std. 
Nah jener amtlihen Zufammenftellung haben alfo von 31 245 Beamten 
14 950 oder 4790 einen 12"/s bis 13 ftündigen, 14950 + 8290 oder 
73 0/9 einen 12—13 ftündigen Normalarbeitstag zu leilten; 1899 leiſteten 
von 30 230 Zugbegleitungsbeamten nur 40 90 den längjten und 65 8/0 
den 12—13 ftündigen Normalarbeitstag. Für 1898 find leider Feine der— 
artigen Zufammenftellungen gemadt. Aber aus der gejamten Zahlen: 
gruppierung, die die Gefamtdienftverteilung auf fürzere und längere Dienjt- 
Ihichten zum Ausdrud bringt, erhellt deutlich, daß damals die Verhältniffe 
noch günftiger oder weniger ungünftig lagen als heut. Das Bedenkliche an 
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der gegenwärtigen Dienftbemefjung tft, abgejehen von der abjoluten Dauer, 
gerade die bereitö oben beim Lolomotivdienft feitgejtellte Thatfache, daß fie 
gegenüber den Vorjahren, namentlich gegenüber der nah dem Unglüdsjahre 
1897 energifh durchgeführten Dienftvauerverfürzung, wieder einen Rüd- 
ſchritt daritellt. 

Nach den amtlicherfeit3 mitgeteilten Ziffern ſetzte fich die täglihe Durch— 
fohnittsfumme der Dienjtihichten in den Jahren 1898, 1899 und 1900 
aus folgender Anzahl von 8, 9, 10, 11... . bis 16 ftündigen Schichten 
zufammen: 
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Geſamtzahl | Anzahl der gelelfteten Dienftihihten von 

w nn a. |e5. |», 2 |»? In2.|i22. = „2 
ET ARE IE TEE AR: 
SS |2je ante injle || Ss || | => as is 
Sigten. | 38 | 3,0 Ele ET BR EG Er * | ER 
1898 3843 | 2279 | 4896 | 8146 | 4195 ber 2151 ı | 1 1m | 1146 
1899 3115 | 1769 | 3407 | 8487 | 4808 * 1608 | 1387 
1900 2508 | 1783 | 4835 | 9636 4087 | 1646 | 1496 








Schon ein flüchtiger Blid auf diefe Zahlenreihen läßt das Zurüdebben 
der furzfriftigen Dienftfchichten und das Anjchmwellen des Dienſtes in der 
Richtung auf die vielftündigen Schichten hin erfennen. Jedoch verleiht eine 
genaue prozentuale Gliederung den Zahlen erſt eine deutliche Sprade: 
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1898] 100,00 12,88 | 7,64 | 16 ‚40 | 27,27 u 6,23 4 448| 3,84 
36,9 21,8 


1899 | 100,00 10,30 5,55 | 11,28] 28,05 1580| 1106| 7,65| 5,38] 459 


a nn mn 
27,4 28,6 
1900| 100,00 | 808! 571 | 15,46 30,82 13,09 9,75. zos| 5,27! 479 


——— 


29,2 26,9 











ı ch fee wie früher die Höchftgrenze der verfchiedenen Dienftdauerfriften, ba 
fie am eheſten der Wirflichfeit entipridt. 
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Das Fahr 1899 ftellt fih au beim Zugperfonal mieder als ein 
folches außerordentlich ftrammer Beanfpruhung dar, fo daß die Dienft- 
einteilung 1900 immerhin ſchon eine gewiſſe Milverung dem gegenüber 
bedeutet. Vergleicht man aber 1899 und 1900 mit 1898 oder aud) 1900 
mit dem Durchſchnitt 1898/99, fo fpringt die Tendenz, das Perſonal 
troß der oben dargethanen ntenfitätsfteigerung der Arbeitsleiftung immer 
länger zum Dienft heranzuziehen, jcharf hervor. Faſt ebenfo ſtark wie auf 
der einen Seite die kurzen Dienftjchichten feit 1898 abgenommen haben, 
haben auf der anderen Seite die langen Dienftfchichten zugenommen. Diefe 
Dienftverteihung läßt auch faum vermuten, daß durd eine reichlichere Be— 
mefjung größerer Ruhefriſten die Mehrbeanfpruhung des Perſonals wieder 
ausgeglichen worden wäre. Und die entfprechenden amtlichen Zahlen liefern 
denn aud auf diefem Felde ein wenig günftiges Entwidlungsbild. 

Es verteilen ſich die Ruhefriften im Kalendermonat alfo: 


Es entfielen 
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50 754 245 533 4675 24 777 
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1899 | 30230 | 124874 

1900 | 31243 | 121672 
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und in Prozentzahlen: 





E83 hatten unter 100 Beamten im Monat 
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h Beamten entfielen Dienft- 
6 insgeſamt im Monat | befreiungen mebr als 
& Dienftbefreiungen entfielen 1 1!/s 2 
von mehr als 18ſtdg. auf die Ruhetag Ruhetage Ruhetage | Rubetage 
Dauer Sonntage 





17,3 79,0 
1899 41 0,8 1,8 15,5 81,9 
1900 43 1,3 1,9 23,4 73,4 


In den drei Jahren 1898—1900 ift die Anzahl der größeren Ruhe— 
friften, die dem Zugbegleitungsbeamten. im Durchſchnitt monatlich zu teil 





ı Mas die amtliche Statiftif unter 1 und 1'/s oder 2 Ruhetagen begreift, ift 
auf S. 53 auseinandergefegt. 
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geworden ift, von 4,71 auf 3,89 d. i. um ein Sechſtel zurüdgegangen. 
Von den Beamten war 1900 ein weit geringerer Prozentfag mit mehr als 
2 Ruhetagen bedacht ala in den Vorjahren. Auch hinfichtlich der Kategorien 
mit der geringften Ruhe kann man von einer Verbefjerung mit Sicherheit 
nicht ſprechen; nur die Gruppe mit 2 Ruhetagen ift auf Koften der Befjer- 
bedachten bereichert worden. Aber mit diefer Ausgleihung ift doch die 
durhfchnittliche Verkürzung der Ruhe des Gefamtperfonals feineswegs zu 
rechtfertigen. Die Zahlenfäge für die Sonntagsruhe allein ſcheinen ein 
günftiges Entwidlungsmoment in der Ruhefrage darzuftellen. Nach dem aber, 
was früher über die Sonntagsruhe, über ihre Geftaltung in der Praris 
ausgeführt worden, muß die Zunahme der auf dem Papier berechneten 
Sonntagsdienft:Befreiungen eher bedenklich jtimmen, denn ein um fo größerer 
Brudteil aller Ruhefriften wird damit auf die Betriebseinfchränfung im 
Sonntagöverfehr, alfo auf einen fehr ungewifjen Faktor abgeftellt. 

Es hält nad allevem beim Wagenperfonal ebenfo ſchwer wie beim 
Lofomotivperfonal, der Dienfteinteilung günftige Seiten abzugewinnen. AU 
die feinerzeit erörterten Folgewirfungen diefer ungünftigen Dienft- und 
Nuhebemefjung treffen aber beim Zugbegleitungsperfonal in faft demfelben 
Umfange zu wie bei der Zugförderungsmannfchaft, wenn aud die Betriebs- 
fiherheit in diefem Falle weniger gefährdet wird als durch eine Dienftüber- 
bürdung der Zofomotivbeamten. 

Die Befoldungsfrage beim Wagenperfonal unterfcheidet ſich von 
derjenigen des Mafchinenperfonals faum der Art, nur der äußeren Erſcheinungs— 
form und dem Wirkungsgrade nad: neben dem feiten Grundlohn bzw. Gehalt 
die beweglichen Nebeneinnahmen mit ihren ftarfen örtlichen und von der 
Dienftfunttion abhängenden Differenzierungen; nur die „Erfparnisprämie“ 
fennt das Fahrperſonal mit Ausnahme des Wagenſchmierers nicht. 

Mas nun die feiten Grundlöhne der Hilfsbremfer und Hilfämwagen- 
wärter betrifft, jo jtehen dieſe gewöhnlid, da es fih ja hier nit um 
qualifizierte, in einem Handwerk regelrecht fortgebildete Arbeiter handelt, 
noh um einige Grojhen Hinter denen ber gleihaltrigen Hilfsheizer des 
Ortes, mithin entſprechend dem früher Ausgeführten, meift auch hinter den 
ortsüblihen Tagelöhnen zurüd. 

Die Durchſchnittslöhne der Hilfsheizer ſchwankten in den letzten 5 
Jahren, wie oben mitgeteilt, zwifchen 2,35 und 2,46 ME., die der Hilfs- 
bremfer und Hilfswagenwärter zwijchen 1,92 und 2,14 ME.; fie halten fich 
auf einem etwa 15 °o niedrigeren Niveau. Diefer Grundlohn ift über: 
haupt der niedrigite, der im Bahnbetriebe an männliche Arbeiter gezahlt 
wird, und nur zu verjtehen, wenn man die Nebeneinnahmen aus dem Fahr— 
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dient, die zwiſchen 40 Pf. und 1 ME. pro Arbeitstag variieren und wohl 
jelten darüber hinausgehen, berückſichtigt. Die größere Mehrzahl bezieht 
monatlich faum 25 Mt. Nebengelder. Die Gefamt-Jahreseinnahmen ſchwanken 
mithin zwifchen 900 und 1200 Mt. 

Die Entlohnung für die Arbeitsftunde des Hilfsbeamten beträgt dar- 
nad, unter Berüdfichtigung der zahlreichen Überftunden, die er ohne befondere 
Vergütung zu leiten hat, etwa 25 Pf. Dabei ift der erhöhte Lebenzauf- 
wand, den der Dienft im Fahrbetrieb mit fich bringt, zu bedenken. Es ift 
garnichts außergemöhnliches, daß vier Fünftel der Nebengelder wieder im 
Fahrdienft von dem Beamten verbraucht werden. 

Treten nah 10 oder auch mehrjähriger Hilfsbeamtenzeit Bremfer und 
Wagenwärter fchließlic in die etatsmäßigen Stellen ein, jo beziehen fie ein 
Anfangsgehalt von 900 Mi., das bei den erfteren alle drei Jahre zunächſt 
um je 50 Mk., fpäter um je 40 ME. bis zum Endbetrage von 1200 Mt. 
in insgefamt 21 Jahren jteigt, bei den leßtern zunächſt um je 80 Mk., 
jpäter um je 60 Mk., innerhalb einer 18 jährigen Auffteigefrift bis zum 
Höchſtbetrage von 1400 Mt. anwächſt!. 

Dazu kommt der Wohnungsgeldzufhuß von 60—180 bzw. 240 ME. 
Im Bezug der Kilometergelver treten mit dem zunehmenden Dienjtalter und 
der feften Anftellung feine principiellen Änderungen ein, nur durch die Be: 
Ihäftigung in einträglideren Fahrtenreihen kann eine Aufbeſſerung der 
Nebeneinnahmen erfolgen; jo erhalten z. B. einzelne Schnellzugsjchaffner in 
den D- Zügen zwifchen Berlin und Süddeutfchland Fahrgelder von mehr als 
50 Mf. monatlih, wofür fie allerdings aud 15 000 Kilometer zu fahren 
haben. Als penfionsfähiger Nebengelder-Betrag gilt für Schaffner und 
Bremfer eine Eumme von 200 Mf. Eine gewifjfe Gehaltseinfchräntung 
bedeutet der auf etwa 45 ME. ſich belaufende Beitrag zur Kleiderfaffe, den 
der angeftellte Beamte alljährlich zu leijten hat, während andererfeits durch 
Wegfall der früher gezahlten Krankenkaſſen- und Berficherungsbeiträge aud) 
dad Ausgabenfoll des Beamten ein wenig entlajtet wird. 

Mit dem Aufrüden des Fahrbeamten in die Padmeifter- und Zug- 
führerftelung erhöht ji, mie oben angedeutet, das Anfangsgehalt auf 
1200 ME., und zwar fteigt es bei dem erjteren alle drei Jahre um 80 ME, 


’ Menn man bedenkt, dab die Fahrfartenausgeberinnen in 183 Jahren von 
0 auf 1400 ME. auffteigen, jo kann dieſer Gehaltsfag 30—50 jähriger Männer 
demgegenüber faum ald ausreichend bezeichnet werden. Ihn aber als ein Durd- 
gangsgehalt zu betrachten und damit feine’fnappe Bemeffung zu rechtfertigen, ift 
nit gut angängig, da 13316 Schaffner- und Bremferftellen nur knapp halb foviel 
(6542) Parmeifter- und Zugführerftelen gegenüberftehen. 
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bis zum Betrage von 1600 ME. ; das des Zugführers fteigt von 1200 ME. 
innerhalb 18 Jahren auf 1800 ME. Für den Zugführer ald einen 
Subalternbeamten erhöht fich dabei der Wohnungsgeld-Zufhuß auf 180 bis 
432 (bzw. 540) Mi. Dagegen fallen auf der anderen Seite die etwaigen, 
bisher gezahlten Teurungszulagen, die meift 60 bis 80 Mi. ausmaden, 
für den nunmehrigen Padmeifter und Zugführer, da fie bereits 1200 ME. 
Gehalt beziehen, fort, oder es wird zum mindeften die Gehaltserhöhung 
gegen den Betrag der Zulage aufgerechnet und von diefer nur der über- 
ſchießende Reſt ausgezahlt. 

Die Nebeneinnahmen, von denen 800 Mk. als penſionsfähig gelten, 
ſchwanken in Wirklichkeit zwiſchen 300 und 500 Mk.; doch kommen auch 
noch vereinzelt Abweichungen nach unten wie nach oben, hier namentlich, 
wie oben erwähnt, im D-Zugdienſte, der bis 100 Mk. an Nebengeldern 
monatlich abwirft, vor, Im Schnellzug Berlin-Köln (600 km fahrt) ver— 
dient der Zugführer in einem Tage 3,60 ME. an Nebengeld, während die 
mühſame Begleitung von einem halb Dutzend und mehr ſchweren Güter- 
zügen im Pendelverkehr oft faum mehr ald 1 ME. abmwirft. Selbitver- 
ftändlih find die Unfoften, die der einträglichere Dienft mit fich bringt, 
auch entjprechend höhere ala bei fürzerer Dienftabmwejenheit von Haufe; auch 
fallen die Ausgaben für den in diefem Dienfte erforderlihen Uniformauf- 
wand hierbei ins Gewicht. 

Eine furze Überficht über die Entwidlung der Gehaltsfrage bei dem 
MWagenperfonal fei zum Schluß gegeben. 
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| | 
Qugführer . . -1 3710 1200 | 1300 | 1400 | 1500 ! 1600 | 1700 | 1800 
Radmeifter.. . .| 2832| 1200 | 1280 | 1360 | 1440 | 1520 | 1600 | — 
Bagenmeifter . .| 1663| 1200 | 1350 | 1500 | 1650 | 1800 | — — 
Wagenwärier .| 1514, 900 | 1000 | 1080 | 1160 | 1240 | 1320 | 1400 
Bahnfteig- 
ihaffner!. . .| 2288| 900 | 960 | 1020 | 1080 | 1140 | 1200 | — 


Süafner. . - ‚ls sis 900 | 950 | 1000 | 1040 | 1080 | 1120 | 1160 | 1200 





Bremier . - 


Überall begegnen wir, im Gegenfab zu den Verhältnifien beim 
Lofomotivperfonal, einer mehr oder weniger jtarfen Aufbefjerung der Anfangs- 
gehälter neben derjenigen der Endgehälter. Hier hat alſo die Gehalts- 
aufbefjferung die gefamte Mafje der Beamten ergriffen. Allerdings paßte 
auh das frühere Anfangsgehalt von 700 oder 800 ME. in die heutigen 
Verhältnifje unmöglih mehr hinein. Freilihd will die lange Auffteigefrijt 
von 21 Jahren die Schaffner und Bremer nicht als zweckmäßig bedünken. 
Demgegenüber wären die Nebeneinnahmen zu berüdfichtigen. Nun aber 
jtehen wir hier abermals, wenn man die mir zu Ohren gefommenen Klagen 
der Hahrbeamten allgemein gelten lafjen will, vor der Thatfache, daß infolge 
der Fahrtenverkürzung, der Dienjtdauereinfchränfung, insbejondere infolge 
ver Neuregelung der Übernachtungen eine ganz bedeutende Verringerung der 
Nebeneinnahmen eingetreten ift, die die Gehaltserhöhung zum mindeften 
wieder aufhebt. 

Die Begründung dieſer Thatfahe verlangt noch ein näheres Ein- 
gehen auf die ganze Geftaltung des Nebengelderweſens bei den Fahr- 
beamten. In der Hauptjache gelten für die Nebenbezüge beim Zugdienft 
folgende Sätze: Für 10 km Fahrt im Perfonenzugdienfte erhalten Schaffner 


ı Der in diefer Überſicht der Vollſtändigkeit halber mit aufgeführte Bahniteig- 
idaffner, abgejehen von vereinzelten älteren Poften auf VBorortsbahnfteigen eine im 
Bahnbetrieb noch recht junge Beamtenerfcheinung, madt eine eigentliche Karriere 
niht durch. Zumeift aus den Reihen der durd die Bahnfteigfperre überflüffig ge- 
wordenen Fahrſchaffner entnommen, bezieht er auf dem Bahnfteigpoften bei einem 
Dienft bis zu 13 Std. (auf der Berliner Stadtbahn durdhidnittlih 10 Std.) das: 
jelbe Gehalt wie früher, auch wird ihm zur Entichädigung für den Wegfall der 
Nebeneinahmen aus Fahrgeldern eine penfionsfähige Zulage von 200 ME, gewährt. 
Aber die Möglichkeit, in eine höhere Stellung aufzufteigen, befteht für ihn nicht, 
wiewohl feine Ausbildung ihn dazu befähigte. 
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für entfprechende Streden im Güterzugdienfte 6 bzw. 9 Pfg. Indeſſen 
erwies fich diefe einheitliche Berehnungsmeife in vielen Fällen als völlig 
unthunlid, wenn nämlich troß langgedehnten Dienftes, infolge zahlreicher 
Aufenthalte auf Stationen und Güterbahnhöfen Feine entfprechenden Kilo- 
meterleiftungen erzielt werden fünnen. Wenn 3. B. in 15 ftündigem Dienfte 
noch feine 60 Kilometer gefahren werden, weil das Perfonal eben einen 
Pendelzug zmwifchen nah gelegenen Stationen mit fortwährenden Fahrt— 
unterbredungen oder einen Schleppzug bedient, jo fuchte man die Unge- 
rechtigfeit, die in einer Vergütung nad) dem Maßſtabe der Fahrleiſtung hier 
liegen würde, durch die Einrichtung der Stundengelder zu befeitigen. Diefe 
Stundengelder wurden nad) verfchiedenen Säten gezahlt; gewöhnlich erhielten 
Zugführer und PBadmeifter 9 Pf.; Schaffner, Bremfer und Wagenmärter 
6 Pf. für die Stunde, doch murden auch geringere Säße, namentlich bei 
fehr langgedehnter Dienftdauer, 3. B. in dem oben erwähnten alle der 
15 ftündigen Dienftdauer nur 7 Pf. bzw. 4 Pf. gezahlt, während bei jehr 
furzer Dienftvauer die Fahrbeamten höhere Nebengelver, 3. B. die Zug— 
führer auf der Berliner Stadtbahn 14 Pf., andere auf gewiſſen Güter: 
touren 11 Pfg. erhielten. 

Neuerdings aber fcheint diefes Vergütungsfyftem der Verwaltung leid 
geworden zu fein, wenngleich die Beamten damit ziemlich zufrieden waren. 
Der Verwaltung mag e3 wohl zu verfchwenderifch vorgefommen fein. Echon 
früher hatte fie ja aus diefem Gefühle heraus hie und da Abftriche zu machen 
verfuht. Im Eifenbahnverwaltungsblatt 1896 ©. 83 lieft man 3. B. in 
einem Erlaß bezüglich der Stundengelder des Fahrbeamten folgendes: 

„Kommen im Heimatsort in einzelnen Fällen jo lange Ruhepaufen 
vor, daß die Einnahme der Fahrbeamten an Stundengeld im Verhältnis 
zum Mehraufwand für den Lebensunterhalt, für den die Nebenbezüge in 
erfter Linie bejtimmt find, zu hoch (!) erfcheint, fo ift es den Kal. Eifen- 
bahndireftionen überlafjen, in analoger Anwendung des S 2 Abj. 4 des 
bezeichneten Reglements für diefe Fälle geringere Einheitsfäge als Stunden- 
gelder feſtzuſetzen.“ 

Auf diefem Wege ift nun die Eifenbahnverwaltung weitergegangen ; 
ja, fie hat die alte Berehnungsweife vom Jahre 1896 ganz aufgegeben und 
vom 1. Dft. 1899 ab begonnen, die Stundengelder durch Kilometergelver 
zu erjeßen. Seitdem aber regt fich lebhafte Unzufriedenheit unter einem 
großen Teile der von diefer Neglung betroffenen Fahrbeamten. Die unan— 
genehme direfte Wirfung einer derartigen Berechnungsmethode liegt in vielen 
Fällen nah dem oben ausgeführten auf der Hand. Dazu treten indirefte 
Nebenwirkungen. Es fallen bei Zugrundelegung von Kilometerfähen die 
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Vergütungen für Überftunden infolge Zugverfpätung, fowie für den Bahn- 
hof8-Rejervedienit, für die Aushilfsleiftungen beim Rangier- und Perfonen: 
zugdienft innerhalb des Bahnhofs fort. 

Und die Mipftimmung fteigerte fih noch, als ein Jahr darauf, am 
5. Nov. 1900, ein minifterieller Erlaß die Kilometergeldfäge für Güterzüge 
mit mehr als 40 km Grundgeihwindigfeit! denen für Berfonenzugfahrt 
gleichzuftellen befahl, während früher für Güterzüge mit diefer Geſchwindigkeit 
eben die höheren Güterzugjäge in der Mehrzahl der Fälle zur Auszahlung 
gelangten. Empfindlihe Ausfälle in den Nebenbezügen ftellen ſich bei der 
Durhführung diefer Beftimmungen ein. Und doch war fchon durch die 
Reorganifation des Übernadhtungsweiens, das die Auszahlung von Nacht— 
geldern (für Führer und Padmeifter 1,50 bzw. 1,00 Mk.; Schaffner, 
Bremfer, Wagenwärter 1,00 bzw. 0,67 ME., je nachdem Übernadhtungs- 
lofafe mit Betten zur Verfügung ſtehen oder nit) auf ein Minimum 
reduzierte, während die Fahrbeamten früher 10, 20 und mehr ME. „im 
Schlafe verdienten”, das Nebeneinfommen der Fahrer ganz empfindlich ge— 
fürzt worden. Gewiß mar die legtgenannte Reorganifation heilfam, indem 
fie den unvernünftig langen Nachtdienſt einjchränfte; gewiß war die oben 
berührte Neuregelung der Tahrgeldfäge nicht. von dem Streben ditktiert, 
Erfparniffe zu machen, fondern jie wollte die Ungleichheit in den Neben— 
bezügen der Beamten etwas ausgleichen, der Verwaltung lag die Abficht 
durchaus fern, die Beamten in ihrem Einfommen zu verkürzen und ihre 
Einnahmeüberfchüffe dadurh zu erhöhen: es widerſpräche ja dem mobile 
offieium einer Staatsbehörde, deren Betriebe nad) einem föniglihen Worte 
„Mufterbetriebe" fein follen. — 

Trotz alledem aber weit ein erheblicher Teil der Fahrbeamten in Wort 
und Schrift und Zahlen Zufammenitellungen auf einen beträchtlichen Rück— 
gang ihrer Nebenbezüge hin; die oben im Kapitel über das YXofomotiv- 
perfonal beigebradhten jtatiftifchen Nachweiſe über die Nebengelver erhärten 
die Mahrfcheinlichkeit diefer Behauptungen. — Und es fehrt die eigentümliche 
Erfcheinung, die fih auch beim Lolomotivperfonale teilmeife andeutete, wieder, 
daß fih in einem derartig modernen, in feinen technifchen Einrichtungen 
immer mehr vervollflommneten, lebendig fortichreitenden Betriebe, dem unfere 
Zeit Kulturfegnungen und wirtjchaftlihe Fortichritte ohne gleichen verdantt, 


1 Grundgefchwindigfeit unterfcheidet fih von der durdichnittlihen Fahr— 
geſchwindigkeit durch Nichtberüdfichtigung der Aufenthalte und der Langjamfahrt 
beim Aus- und Einlauf in Bahnhöfen. (Mit einer Grundgeichwindigfeit von 40 km 
iahren die meiften Güterzüge.) 

Schriften XCIX. — Strafentransportgem. 9 
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daß gerade in diefem vorwärts gewandten Betriebe von den Beamten foviel 
von der guten, alten Zeit erzählt wird — wenn es fih um bie Geldfrage 
handelt. — 


Die Weirheniteller. 


Einen durdaus anders gearteten, doch in feiner Bedeutung für den 
Betrieb ebenfo wichtigen und verantwortlichen Dienft, wie die Fahrer, einen 
Dienft, ohne den der Eifenbahnverkehr gar nicht gedacht werden kann, leiften die 
Meichenfteller. Die Möglichkeit, weite Betriebsgefilde einheitlih zu be- 
wirtjchaften und den Betrieb andrerfeitS wieder in Specialarbeitsfelder zu 
gliedern, das Knäuel der ſich kreuzenden Bemwegungslinien ohne Stodung, 
ohne Gefährdung des Betriebs zu entwirren, hängt von der eraften Pflicht- 
erfüllung und Umfiht des Weichenfteller® ab. Der Weichenjteller eines 
Bezirks muß im legten Grunde jeden Schritt der Maſchinen, jede Rangier- 
bewegung, die in feinem Bereihe im Laufe des Tages fi) vollzieht, auf 
die Minute genau kennen und ihr mit feinen Weichenhebeln den Weg 
bereiten. Nur durch langjährige Übung geht der Rhythmus des Betriebes 
dem Mann an der Weihe in Fleiſch und Blut über. Schließlich aber 
wurzelt die Gewohnheit, die Hebel in einer beftimmten Reihenfolge zu 
ziehen, bei ihm fo tief ein wie bei einem Klavierfpieler, defjen Finger ein 
vertrautes Stüd mechanisch auf den Taften greifen. Jede Abweichung von 
der alten Melodie beunruhigt ihn, jede Fahrtenneuerung jtört feine Dienit- 
fiherheit, jede unvorhergefehene Rangierbewegung erregt ihn um jo mehr, je 
inniger er fi in die alte Zugfolge hineingelebt hat. Ein Teil der Betriebs 
unfälle, der Wagenfarambolagen ift dadurch zu erflären, daß etwas Außer: 
ordentliches, etwas in der alten Norm nicht Vorgefehenes fein MWeichenfeld 
kreuzt. 

Es gehört eine ausgezeichnete Schärfe der Sinne, der Augen, des 
Gehörs und eine unermüdliche Umfiht dazu, ein größeres belebtes Weichen- 
feld zu beherrfchen. Dem Strategen vergleichbar, der von hoher Warte aus 
das Spiel des Gefechts überwacht und durd feine Drdonnanzen die Kolonnen 
dirigiert, jo ftellt der Stellwerfswärter von jeinem ‘Plate aus, gemäß den 
Rufen und Zeichen, den telegraphifchen und telephonifchen Befehlen von 
den Blod- und Bahnhofsitationen her, die Weichen und die Signale ein, 
die den Durchgangs-Verkehr oder den Übergang aus einer Geleisflucht, in 
die andere regeln und gegen Störungen deden jollen. Stellwerfe von 20, 
50 bis 100 Hebeln, deren ſenkrechte Auf: und Abbewegung durch gefpannte 
Drahtzüge und Nollenführungen in horizontale, auf 100 bis 200 Meter 
weite Streden wirfende Bewegungen überjegt wird, unterftehen der Bedienung 
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von ein, zwei bis vier Beamten. Noch größere Stellmerfe find Seltenheiten. 
Der Dienft teilt fih gewöhnlich, wenn mindeftens zwei Beamte auf dem 
Stellwerk thätig find, in den höher qualifizierten telegraphifchen Vermittelungs- 
dienft und den eigentlihen Weichenftelldienit. Während der eine Beamte, 
der MWeichenfteller erfter Klafje, der die Anwartſchaft zum Halteftellenauffeher 
befißt oder unmittelbar anftrebt, in der Hauptfahe das Telephon, den 
Telegraph, den Verkehr mit der Bahnhofsftation oder den auf der freien 
Strede vorgefhobenen Blodjtationen bedient und fi über die Bewegung 
der durchgehenden Züge unterrichtet, jtellt der zweite teild nach den Weifungen - 
des anderen, teil nach eigenem Ermejjen, den Anforderungen des Verkehrs 
und Rangiergefchäfts innerhalb feines Weichenbezirks entjprechend, die Hebel. 
Bedenft man, daß oft 100 und mehr Züge im Laufe eines Tages einen 
MWeichenbezirf paffieren, für die .eine freie, abjolut geficherte, vom Verkehr 
der Nebengeleife tfolierte Strede jedesmal bereit zu jtellen ift, was ſchließlich 
nur mit Unterftüßung fombinierter Geleisverriegelungen durchzuführen ift, 
daß aber zwiſchendurch und nebenher ungezählte Rangierbemegungen Weichen: 
veritellung erfordern, fo wird man verjtehen, welches Maß peinlichiter Auf- 
merfjamfeit und Verantwortung das Stellmerlögefhäft von feinen Beamten 
verlangt. 

Der Stellwerksdienſt ftelt durchweg den ſchwerſten Poſten für den 
Meichenfteller dar. Während des Dienftes. darf hier der Beamte faum von 
der Stelle meiden. it das Stellmerf nur mit einem Mann bejeht, jo 
fommt es vor, daß dem Beamten nit einmal ein Augenblid zum Aus: 
treten gegeben ijt. Ferner findet ſich nicht jelten eine befonders unangenehme 
Beigabe zum Stellwerfödienite, die Bewadhung eines nahegelegenen Straßen- 
überganges. Das Offnen und Schließen der Schranken unter möglichſt 
geringer Behinderung des Straßenverfehrs iſt wahrlich eine wenig danf- 
bare Nebenbefchäftigung. 

Ein modernes Stellwerk ift nun zwar ganz mwohnlid eingerichtet, mit 
Heizanlagen ausgeftattet, aber die großenteild noch allgemein übliche Art 
des mündlichen oder akuſtiſchen Signalgebens beim Rangtergefchäft, andern— 
false auch das Beilagen der allerfeits angebrachten Glasfeniter, Das die 
optifhen Signale und die ausgeftedten Geleisnummern zu erfennen unmöglid) 
macht, zwingt die Stellmerföbeamten zweds jicherer Verftändigung bei ge- 
öffneten Fenſtern zu arbeiten. Die Vorteile des gejchügten Arbeitens in 
gefchloffenen Räumen, die fonft wenigen Eifenbahnbeamten zu teil werden, 
werden dadurch erheblich beeinträchtigt; das notwendige Offenhalten der 
Fenſter giebt Anlaß zu zahlreihen Erfältungstfrankheiten und rheumatijchen 
Leiden. 

9* 
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immerhin ift die Arbeit des Stellmerföbeamten bezüglich des Witterungs— 
ſchutzes eine geradezu beneidenswerte gegenüber der des Handweichenſtellers, 
der zu ebener Erde im Freien feinen Dienft verrichtet. Dieſer Poften, die 
Anfangsſtellung des gewöhnlichen Weichenftellers, vielfah mit Hilfsweidhen- 
jtellern, felten mit Weichenftellern I. Kl. beſetzt, erfordert eine bejonders 
tüchtige Körperfonftitution, fjobald das zugehörige Arbeitsjeld nur einige 
Ausdehnung bejigt. Dem Beamten iſt eine Bude ald Zufludtsitätte gegen 
die Unbilden des Wetters zugewieſen, für Heizzwede während des Winters 
jtehen ihm ferner 20 Gentner Kohle zur Verfügung; allein zu längerem 
Aufenthalt unter dieſem Schutzdach giebt höchſtens der Betrieb auf ſtillen 
Bahnhofsfeldern, und aud hier meift nur der Nachtrangierdienſt Gelegenheit. 
So unvergeßlih mir der Meichenwärterpoften ift, auf dem ein alter weiß— 
föpfiger Kollege des Nachts beim Mondenſchein die Rofen um feine Bude 
herum pflegte und begoß, jo ſehr bevaure ich es, diefem Idyll nur dies 
eine Mal’ begegnet zu fein. Des Alten Kompagnon im Tagesdienfte hatte 
wahrlich anderes zu thun, als Rojenblüten: Boefie zu fchlürfen. Das war 
ein Nennen und Laufen auf dem weiten Schienenfelde, wo 20 Weichen zu 
bedienen und ebenjoviele Laternen in Drdnung zu halten, während der 
Auhepaufen anzuzünden, zu pugen und auszulöfchen waren. Und nun erſt 
gar zur Winterszeit, wenn die Geleife wieder und wieder verwehen und die 
Meihen einfrieren, die Laternen fchneeig überlaufen. Dann trottet der 
Weichenfteller in feiner diden Dienftjoppe mit dem militärifh hoben, 
engen Halskragen!, troß aller Kälte ſchwitzend, durch den Schnee, von 
einer Weiche zur andern, um fie frei zu legen. 

Dann ſchaut mand einer zum Stellwerk hinauf: „Die oben haben es 
befier, die brauchen nicht halb foviel Schuhwerk und Lumpen wie wir, die 
mit ihrem vielen Gelde.” — Der Stellmerköwärter freili quält fi oben, 
die Signale zu verftehen und acht zu geben, ob feine Weichen überhaupt dem 
Hebeldrud folgen; aber die verjchneiten Weichenſignalköpfe lafjen nichts 
mehr erfennen, und die Laſt der Verantwortung drüdt den Mann dort oben 
mehr als den Wärter unten bei den Handweichen, der menigitens die 
Wirkung feiner Handlungen noch fontrollieren fann. 

Im allgemeinen find wohl hinſichtlich der Verantwortlicheit die Poften 
zu ebener Erde günjtiger dran als die Stellmerfsbeamten. Auch giebt es 
einzelne . Heine‘, gejchlofjene Stellwerke, zu denen nur wenige in ber Nähe 
gelegene, im Freien mit der Hand zu bedienende Weichen gehören, die jo 


Durch eine kürzlich veröffentlichte Kabinettsordre find Erleichterungen bezüg«- 
li des ftrengen Zufchnitt3 der Dienftlleidung zugeftanden worden. 
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angenehmen Dienft gewähren, daß ältere MWeichenjteller erſter Klafje, die 
jahrelang ein großes Stellwerk bedient haben, denen aber der Dienjt dort 
oben troß jeiner nur größtenteild achtftündigen Dauer zu fchwer gemorben 
iſt, bisweilen freiwillig zu dem unteren Poſten wieder herabjteigen, wo fie 
zwar 12 Stunden Dienjt thun müfjen, aber ein ruhigeres Leben führen fünnen 
als bei 25 bis 50 Hebeln im erjten Stod, Eine Kombination des Stell- 
werks- und Handmeichendienftes, wobei erfterer allerdings die Hauptſache, 
legterer nur eine Ergänzung bildet, wird neuerdings auf Verordnung des 
Minifters eingeführt. 

Als Nebenbeihäftigung für den Weichenfteller ift, abgefehen von den 
oben erwähnten Funktionen, die Pflege des Oberbaus, die Kontrolle der 
Geleisverbindungen und =befeitigungen zu nennen. Mit Hammer und 
Scraubenfhlüffel muß er in den Paufen, die der Weichendienit ihm läßt, 
überall, wo es not thut, nachhelfen, um Unordnung und Schäden an den 
Schienen zu befeitigen. Eine Brämie, die auf Entdedung von Geleisjchäden 
und Schienenbruchſtellen ausgefegt ijt, ermuntert ihn zur forgliden Er- 
füllung diefer Nebenpfliten. — 

Dies der Kern des MWeichenftellerdienftes. Um ihn herum gruppieren 
fih andere Dienftleiftungen, die von dem Weichenfteller teils vor feiner 
Anftellung abfolviert werden müſſen, teils eine höhere Dienftftufe in feiner 
Laufbahn darftelen. Der Weichenjtellerthätigfeit vorauf geht die Ausbildung 
und Prüfung als Bahnmwärter, Schranfen-, Blodftations: oder Brüden- 
wärter, deren inhalt hier nicht beſonders gejchildert werden fol. Hingegen 
ift der Dienftklaffe, in die befonders tüchtige Weichenfteller unter günftigen 
Umftänden aufrüden können, ein Wort zu widmen. 

Die Weichenfteller erfter Klaffe, die über den Betriebsdienit und Zug— 
verfehr eined Bahnhofs eine eingehende Überfiht erlangt und das 
Telegraphieren. praftifch zur Genüge fennen gelernt haben, fünnen als Weichen- 
fteler des Stationd- und Abfertigungsdienftes zu den inneren Stations- 
geihäften zugezogen werden, wenn aud ihre nunmehrige Thätigfeit mit dem 
alten beibehaltenen Weichenftellertitel nicht das geringfte mehr zu thun hat. 
Sie find in Wirklichkeit Stationg-Affiftenten wie die übrigen Herren, die 
meilt Einjährigen-Bildung befigen; nur im Namen und Gehalt jtehen fie 
ihnen nicht glei. Neuerdings iſt diefe Möglichkeit der Übernahme in den 
Stationsdienft dur die planbewußte Übertragung des Telegraphendienites 
an weibliche Hilfsbeamte etwas eingefchränft worden. 

Auf dem Stationspoften werden dem MWeichenfteller alle Zweige des 
Stationsdienftes, Auffichts-, Zugabfertigungs-, Telegraphen:, Schalter: und 
Gepädabfertigungsdienftes vertraut; Hier wird jeine felbjtändige Stellung 
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als Halteftellen-Auffeher, d. 5. als oberjter und einziger Beamter einer 
fleinen-Station, die fich erft zum Bahnhof mittleren Ranges auswadjen foll, 
vorbereitet. 

Die Thätigkeit eines Halteftellen-Auffehers entjpricht an Ausdehnung und 
Vielgliedrigfeit dem umfangreichen Titel des Beamten. Er ift der Univerfal- 
beamte katexochen. Wenn nicht für die allergröbfte Thätigfeit ein Hilfsbeamter 
ihm zur Seite gejtellt wird, dann ift fol ein Haltejtellenauffeher Stations- 
vorfteher, Rangierarbeiter, Fahrfartenverfäufer und Weichenfteller, Telegraphift 
und Bahnfteigichaffner, Lademeijter, Kafjenrendant, Rechnungsführer, alles 
in einer Perfon; die „rote Mütze“ freilih, die er trägt, verleiht allen 
feinen Funktionen einen befondern Nimbus. Wie fich diefe im gegebenen 
Augenblid immer zu präcifer Geſamtwirkung vereinen laſſen, erfcheint oft 
ala ein Rätſel; jedenfalls rufen diefe Beamtenerfcheinungen den Eindrud 
hervorragender Berufstüchtigfeit und Arbeitstreue hervor. 

Der Lebensgang des Weichenjtellers fpielt fi nah dem Gefagten nun 
in folgender Weiſe ab: 

Aus der Mafje der Arbeiterfchaft heraus, ohne den Nachweis befonderer 
handwerksmäßiger Schulung, wird der Anwärter des Weichenftellerberufs zur 
Ausbildung von der Betriebsverwaltung übernommen. indes erft nad 
mehrjähriger vielfeitiger Bejchäftigung im Oberbau-, Weichen: und Signal- 
dienft wird er als Hilfsbeamter vereidigt. Im Lauf der nächſten Jahre 
wird ihm endlich Gelegenheit zur Ablegung der Weichenjtellerprüfung gegeben, 
und weitere 3—4 Sahre darauf, d. h. nad S—12-, ja 14jähriger Hilfe- 
beamtenzeit, etwa mit 35 bis 37 Lebensjahren, darf er auf etatömäßige 
Anftelung als Bahnmärter, wieder 2 bis 3 Jahre, bisweilen aber auch 
5 bis 6 Jahre fpäter auf einen etat3mäßigen Weichenftellerpoften rechnen, 
wofern nicht ein ftarfer Zuftrom von Militäranmwärtern das Auffteigen über- 
mäßig verlangfamt. Diefe haben nur die 6 bis 9 Monate des Vor— 
bereitungsdienftes für die Prüfungen abzuleiften und werden dann zumeift 
in erjter Linie bei der Beſetzung freimerdender Stellen berückſichtigt. Ein 
Meichenfteller I. Kli, der von diefem Eindringen der Militäranwärter 
gar nicht mehr berührt wurde und unbefangen urteilen fonnte, gab mir 
gegenüber einmal den Klagen der nicht anjtellungsberechtigten Beamten be— 
treff3 dieſes Punktes lebhaften Ausdrud: „Da laufen Leute herum, die 14, 
15 Jahre bei der Bahn beſchäftigt find, alle Prüfungen gemacht haben, 
tüchtig find und die doch nicht vorwärts zur Anjtellung fommen, weil die Stellen 
mit Militäranwärtern befegt find, von denen ja die Eijenbahn gejeglich fo 
und fo viele übernehmen muß. Und dann, wenn die Leute fchließlich fo lange 
gewartet und gewartet haben, werden fie wegen zu hohen Alters nicht mehr an- 
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geftellt, oder fie fallen beim Arzte durch.“ Diefe lebte, vielleicht wichtigſte 
Bemerkung bezieht ſich auf die ziemlich fcharf gehandhabte Unterfuhung der 
Augen und der übrigen Sinnesorgane, die für manden Hilfsbeamten, der 
faft ein halbes Menfchenalter bereit dem aufreibenden Bahndienft gewidmet 
bat, in der That nicht mehr befriedigend ausfällt !. 

Nach vielen Yahren der Thätigkeit im unteren Weichenftellerbienft wird 
infolge der Konkurrenz der Militäranmärter auch nur einem Bruchteil das 
Glück zu teil, in den höheren Rang des Weichenftellers I. Kl. und des 
Halteftellen-Auffehers aufzufteigen, zumal da den 17450 etatsmäßigen 
Weichenwärterftelen nur 4444 Stellen für die höheren Funktionen (Etat 
1901) gegenüber ftehen. Der Übergang wird zwar durch eine ziemlich 
Schwierige Prüfung, die derjenigen zum Stationsaffiftenten faum an Umfang 
nachfteht, noch möglichſt erfchwert?, allein die Zahl der Bewerber ift viel 


1 Megen des zu hohen Lebensalters allein follen zwar nach neueften Beftimmungen 
die etwa über 40 Jahre alten Hilfäbeamten nicht mehr von der etatsmäßigen An- 
ſtellung ausgeichloflen jein. 

2 Zur Beurteilung der Höhe der dienftlihen Anforderungen, jowie auch zur 
SUuftration der Thätigfeit eines Halteftellen-Auffehers jeien bier einmal die Haupt— 
züge der umfangreihen Prüfungsbeftimmungen mitgeteilt: 

Prüfung zum Weichenfteller I. Kaffe. 
(Balteftellen-Auffeher und MWeichenfteller I. Klaffe für den Telegraphen- und 
Abfertigungsdienft.) 

Il. Der Prüfung muß eine halbjährige Beijhäftigung im Stations- und Tele- 
graphendienft, bei der Fyahrfarten-Ausgabe, bei der Gepäd- und Güter» 
abfertigung und im Güterfaffendienft nad abgelegter Brüfung zum Weichen— 
fteller voraufgehen. 

I. Sn der Prüfung find nachzuweiſen: 
. (fummarifch wiedergegeben) Fähigkeit , Ichriftliche Dienftberite zu er» 
ftatten, deutiche Telegramme zu fchreiben, mit Decimalbrüdhen zu rechnen. 
. Kenntnis der Eifenbahn- und Telegraphenlinien des Bezirks, der An: 
Ihlüffe, der Karten und Berzeichniffe. 

3. Kenntnis der Bedienung und Regulierung ber eleftrifchen Apparate und 
Elemente. 

4. Kenntnis aller Beftimmungen für den Halteftellen-Berfehr, der Stations- 
und Fahrdienſt-Vorſchriften. 

5. Kenntnis der Signalordnung nebft Ausführungsbeftimmungen, wie der 
Borfhriften über die zollfihere Einrichtung der Eifenbahnwagen im Aus— 
[andöverfehr. 

6 bis 9. Kenntnis aller Dienftanmweifungen für Telegraphenbeante, 
der Beitimmungen über die Halteftellenverwaltung, 
der fonftigen diesbezüglichen Dienſtvorſchriften, 
der Borjchriften über die Beförderung der Dienftjchriften und dienftlichen 
Geldiendungen. 


w— 


13%) 
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größer ald das Stellenangebot. Wenn aud die Stellenanwärter längft und 
ftändig jchon die Funktionen der höheren Rangflaffe unter voller eigener 
Verantwortung erfüllen, das Streben, in diefe Stellen als etatsmäßige Be- 
amten einzurüden, bleibt infolge der fnappen Firierung diejer Stellen im 
Etat für die meiften bitter lange unerfüllt. 

Andererſeits ijt allerdings in jüngiter Zeit auf Grund eines minifteriellen 
Erlafjes vom 19. Dezember 1898 den Weichenftellern I. RI. eine beveutfame Ver- 
günftigung zu teil geworden ; es tft ihnen die Möglichkeit eröffnet, aus dem 
Unterbeamtenverhältnis zur Anjtellung im mittleren Stationsdienft, die bis— 
her den Bewerbern nur unter Nachweis höherer Schulbildung oder be- 
fonderer Anwartſchaftsrechte zugänglid war, ſich emporzuarbeiten. Wenn 
auch nur bis 200 Beamten jährlich Gelegenheit gegeben ift, diefen großen 
Schritt zu thun, und die Einftellung im Gnadenwege verliehen wird, jo ift 
doch eine Schranke gefallen, die in einer altgefügten Beamtenhierarchie bis⸗ 
lang für unüberſteigbar gelten mußte. 

Die Vergünſtigung ſoll nicht einmal ausſchließlich auf die Weichenſteller 
beſchränkt ſein, ſondern allen mindeſtens 3 Jahre lang in etatsmäßiger 
Stellung befindlichen Unterbeamten offen ſtehn. So gering vielleicht auch 
die materiellen Wirkungen dieſer Neuerung in der Beamtenlaufbahn für 
das Gros des Unterbeamtentums ſein werden, dieſer Erlaß hat in weiten 
Kreiſen der Bahner den leuchtenden Eindruck einer ſocialen That hinterlaſſen. 
Es iſt das eine pſychologiſch intereſſante Konſtatierung, die bezüglich der 
geiſtigen Struktur und des Berufsſinnes der unteren Bahnbeamten einen 
charakteriſtiſchen Schluß zuläßt und anzeigt, wie leicht dieſe Arbeiterſchaft 
im allgemeinen zufrieden geſtimmt werden kann. Wie tief freilich dieſe 
zufriedene Stimmung greift, von welcher Dauer dieſe Wirkung ſein kann, 
das wird man nur im Zuſammenhang mit einer Betrachtung der Dienſt— 
einteilungs- und Befoldungsverhältniffe richtig ermefjen fünnen, denn den 
innigen Konner zwiſchen Berufsfreudigfeit und günftigen Arbeitsbedingungen 
wird auch der Gegner der materialiftiihen Anſchauung kaum beftreiten. 

Die Dienfteinteilung des Bahnüberwachungs- und Weichenftell- 
perfonal3 ijt im Gegenſatz zu derjenigen der bisher behandelten Beamten: 
fategorien eine geregelte zu nennen, wenn jie auch mit den normalen Arbeits- 
verhältnifjen der gewerblichen Bevölkerung ſich keineswegs dedt. Die regel- 
mäßige Wiederfehr von 8, 10, 12ftündigen Dienftpflichten ift das einzig 
Gemeinfame zwiſchen der Dienitreglung des Weichenftellperfonald und der 
allgemein außerhalb des Bahnbetriebs geltenden Arbeitseinteilung. In der 
Art des Schichtenwechfels, des Übergangs aus dem Tag- in den Nadtdienft 
indes bietet die Privatinduftrie nur vereinzelt ‘Barallelen. 
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Charakteriftiih für die Dienfteinteilung des Weichenftellperfonals ift 
das zu Grunde liegende, durch die Arbeitöverhältnifje gebotene Princip, den 
Beamten Tag aus, Tag ein oder Nacht für Nacht mindeftens eine Woche 
lang zu möglichſt denfelben Stunden, in denen ſtets das gleiche Betriebs- 
bild fi) abwidelt, zu bejchäftigen, um ihm die wünfchenswerte, auf regel- 
mäßige Gewöhnung gegründete Sicherheit in der Ausübung feiner Funktionen 
zu verleihen. 

Wie der Dienft gewöhnlich auf der Grundlage eines 12ftündigen Ar- 
beitätages geregelt wird, ift aus dem in der Praris vielfach üblichen Schema 
(ſ. Tafel ©. 138) zu erfennen. Typisch ijt der möchentlihe Wechfel von 
 Nahtfchichten und 7 Tagſchichten und die Art der Ablöfung an den Tagen 
der wirflichen oder angeblichen Sonntagsruhe, die den garantierten Ruhetag 
an jedem dritten Sonntage dem Beamten ermöglichen fol. Man verteilt 
die Arbeit des ledigen Bezirkes auf die Bedienfteten der beſetzten Nachbar- 
bezirfe. Außerordentlich Zunftvoll find auch unter Vermeidung jedes Dienft- 
ausfalles und jeder Ablöfung die Übergänge aus dem Tag- in den Nadt- 
dienft und umgekehrt, durch die Anwendung von drei verfürzten an Stelle 
zweier langer Schichten konſtruiert. 

Diefe auf Handmweichenpoften vielfach verbreitete Dienfteinteilung und 
Dienftvauerbemefjung fann an fi, abgefehen von der Beitimmung fieben 
aufeinanderfolgender Nachtfchichten nicht al3 günftig oder ungünftig bezeichnet 
werden. Der Arbeitögehalt, der in diefem Rahmen ftedt, ift das Ent- 
Iheidende. Nach diefer Richtung ergeben ſich gewaltige Unterſchiede. Selbft 
ihon innerhalb eines und desfelben Bahnhofs, je nad dem Charakter des 
Weichenbezirks! um wieviel mehr nun erft an den verfchiedenen Verfehrs- 
plägen, an denen ungeheure Abweichungen hinſichtlich der Zugfolge, des 
Umfangs des Rangiergefhäfts beftehen und doch in den häufigiten Fällen 
an der 12-Stundenfhicht feitgehalten wird !. 


ı Es beftanden im Jahre 1900 im Tagesdurchſchnitt nur etwa 6000 Dienft- 
Ihihten mit fürzerer als 12ftündiger Dauer und darunter nur 2205 Sftündige 
Shihten. Wenn man berüdfichtigt, daß bereits 1899 2400, aljo im Jahre 1900 
etwa 2450 Bahnhöfe erjter bis dritter Klaſſe, d. h. Stationen mit bedeutenderen 
Verfehr, die fämtlih mit mindeftend einem, bei größerem Betriebumfange aber 
mit 5 und mehr Stellmerfen ausgerüftet find, eriftierten, und daß die Adhtitunden- 
hit in erfter Linie auf den Stellwerfen eingeführt ift, auf jedes folher Stell— 
werte mithin täglich 2 bezw. 3 achtſtündige Dienftfhichten entfallen, fo ift klar, daß 
die oben aufgezählten 2200 Adtitundenihichten vom Stellwerksdienſt abforbiert 
werden. Bon allen 6000 unter 12jtündiger Dauer fih haltenden Schichten über- 
haupt dürfte nicht viel auf die Handmeichenftellerpoften entfallen. 

1899 zählte die Heichseifenbahn-Statijtit 3861 Signalhäufer für Weichen: 


Waldemar Zimmermaun. 


138 














map 


LEITETETELTTTTTE) 














| 
min AT 
m — — 
—— | 
1 
— —— 
mus) mnulunun | 
— | — | 
DT nen hmm 
— 
| | 
— = —— 
is m — 
mimuum 
u = 
Besessai [PER FRE NEE av: | 
I ummjuuuu 
—— — 
J 2 N 
u —— — 
ummn nmnnnn 
| 
| | 
ıp0g Bor Yo 
-quagvuuog 














|; | | 
nssansahanı munnnuun 
ee En RR 
zer | 
DEIDEEEL gun una sm 
IT) a janunnuen lan 
| | 2 
— — 
IT) u Pre IT 
IM: DAN LOB DIE EL BB} 
mnunn rn un unm 
—— — — — — 
en l v“ 
IHN) unuu af 


plus 


Poanug 


bog 


Bozjusg 








qui Palıjusrg Duzuuog 'g wagal uv Bunyany 
20% a23quolag augo araıaaıg aolojq asn>yusppez a9 Jug 0] ‘g qun [ wasıaaıg uaq uj Üumparasıı 214 qujalpaagv bvuuo uamdaurgn 7 Szalac F90 aↄnauopogt 
wapg 21% uoqolaaa zum g qum f apaplarz aoq uaopayuapragz uaq non Hui 209 qajai ga "zhajagun = zayfarı 794279 ↄqnasbojuuas Jam "uaßunıaınpjay 








| 


mm 





9 


pur 


um mnin uuunn 
ns tl > 
— —— EHE 
VV— e u uu——e— — 
ee——ee— LEELLIIETTT 121) 
1 
ren 11H — 
MITITEERITIETETT ITITEITI LEN en 
—— BES 
| 
' | 
un mE, PEELTITTI DAL I — 
— —— BR 
—e— tar} ru⸗aa⸗o 
ITTEITI ELITE uuun m 1244 
| 
| | 14 | 
Alol 82 216 
ıplor tv% ıplvis (0X 
BruonE Boyuuoa 


2i 


quplpam ↄaauotpoai 
= 


— 


I 


anal 
TER 


"az vdck 
aaquandy 


‚yusz 





fir 





ajjaıluapragg aıg am) Bunyıaguiayusıg 


Zur focialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 139 


Hier verkehren faum 50 Züge, dort 70 bis 100 innerhalb 24 Stunden ; 
auf diefem Bahnhof find faum 5000, auf jenem über 10 000 Achſen täglich 
zu rangieren und mit den erforberlichen Weichenverftellungen zu begleiten. 
Hier find 10 eng bei einander liegende Handweichen, dort 15 bis 20 über 
ein 150 m weites Feld verteilt. Hier konzentriert ſich das Verkehrsgeſchäft 
mehr auf einzelne Stunden und gewährt im übrigen reihlihe Paufen, dort 
Happert das Werk den ganzen Tag, ohne aud nur den Beamten die 
nötigften zufammenhängenden Paufen zu den Mahlzeiten zu lafjen. So 
find denn auch die Urteile der Beamten über diefe fchematifch angewandte 
Dienfteinteilung fehr verfchieden. Der eine findet noch Zeit, Nofen zu 
züchten, der andere faum fo viel, „ich einmal herzhaft fatt zu fluchen über 
den elenden Dienft“, wie es wohl der fehnlichte Wunſch eines meiner 
Bahnerfollegen mar. 

Als hart wird diefe Dienfteinteilung jedenfalls überall da empfunden, 
wo die Sonntagsruhe nur auf dem Papier fteht und die größeren Ruhe— 
paufen dem Beamten einzig und allein nur aus dem für folde Fälle etwas 
modifizierten Schichtenwechſel erwachſen. 

Die Norm für die Dienſt- und Ruhebemeſſung des Weichenſtellperſonals 
iſt wie für alle Betriebsbeamten in den „Allgemeinen Beſtimmungen“ über 
die planmäßige Inanſpruchnahme gegeben. E3 heißt da für die Weichen- 
fteller wie für das gefamte Stationsperjonal überhaupt: 

1. Wenn der Dienft eine ununterbrochene angeftrengte Thätigfeit 
erfordert, foll die durchfchnittliche tägliche Dienftvauer 8 Stunden, die Dauer 
einer einzelnen Dienſtſchicht 10 Stunden nicht überfchreiten. 

2. Im übrigen fann die durchfchnittlihe tägliche Dienſtdauer bis zu 
12 Stunden, die Dauer einer einzelnen Dienftfhiht bis zu 14 Stunden 
betragen. 

3. Ausnahmsmeife fann bei einfachen Betriebsverhältniffen, bei denen 
in die Dienftfchicht längere Baufen ! fallen, wie namentlich auf Nebenbahnen, 
die Dauer der Dienftfhicht bis zu 16 Stunden ausgedehnt werben. 

Daß diefe Beftimmungen auf die oben angeveuteten Fälle harter 
Beanſpruchung fih anwenden lafjen, d. h. derartige Dienftgeftaltungen 
niht von vornherein ausschließen, muß man fih aus dem inneren Wefen 








und Signalftellmerfe bezw. Verrieglungsmwerfe auf, die mit 41996 Hebeln für bie 
erftere Funktion und mit 10034 Hebeln für die lettere auägejtattet waren. Da 
jedes Merk durchfchnittlic mehr als einen Beamten erfordert und die Stellwerks— 
beamten bei der Vergebung der kürzeren Dienftfchichten zuerft zu berüdjichtigen find, fo 
bleiben für die Handweichenfteller nur die 12- und mehrftündigen Schichten übrig. 

! 1898 lautete ed: eine zufammenhängende Ruhepauje von mindeftens 4 Std. 
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diefer Vorfchriften heraus erflären. Sie haben eine bemerkenswerte Ge— 
ſchichte. 

Im Jahre 1898 lauteten fie nicht nur weſentlich prägnanter, ſondern 
auch in ihren Grundzügen weit günſtiger. Damals war vorgeſchrieben: 

1. Die planmäßige (nicht bloß die im Normaldurchſchnitt ſich ergebende) 
Dauer des täglichen Dienſtes der nicht in Stellwerken beſchäftigten Weichen- 
ſteller ſoll, wenn ihre Weichenbezirke fortgeſetzt derartig durch den Betrieb 
in Anſpruch genommen werden, daß nennenswerte Unterbrechungen der dienft- 
lihen Thätigfeit nicht eintreten, nicht mehr als 8 Stunden betragen ; 

2. im übrigen 12, 14 bis 16 Stunden. 


3. Die tägliche Dienftzeit der im Stellwerksdienſte befhäftigten Weichen- 
fteller fol bei Anlagen, deren Bedienung eine ununterbrodene, angefpannte 
Thätigfeit erfordert, 8 Stunden nicht überfchreiten. 

Die Beitimmungen fprahen fih 1898 aljo jchärfer zu Gunften einer 
fürzeren Dienfteinteilung aus ala 1900. Es iſt angefichts einer jolchen 
direften Abſchwächung des Gehalts der Vorfchriften keineswegs vermunder- 
lich, wenn auch ihre reftriftive Wirkfamfeit fich nicht gefteigert hat, fondern, wie 
die Angaben des amtliden Berichts darthun, nur immer fleinere Kreife 
des Perfonald der fürforglihen Reglung des Dienftes nad Maßgabe der 
Ausnahmebeftiinmungen teilhaftig werden. Nah den Berichten über die 
Betriebsergebnifje entfielen 


im Betrieböquerfchnitt an einem Tage 








Die nſtſchichten mit einer Dauer 
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Daraus erhellt, daß im Jahre 1900, obwohl 1200 Beamte mehr als 
1898 bejchäftigt waren, doc die abfolute Zahl der achtftündigen Dienit- 
ſchichten noch um über 600 zurüdgegangen ift, deögleichen ift die Zahl der 
neunftündigen gejunfen. Noch ungünftiger verfchiebt fih das Bild, wenn 
man hierin die relative Verteilung der langen und kurzen Dienftfchichten 
auf das TEEN ins Auge faßt: 


Bon 100 — —* 


im bis | Bis bis bis 
Jahre 8 Std. 9 Std. 10Std. | 11Etb. 





bis | bis bis 
ie ei. 13 ei. 14 Std. 15 Std. | 16 Std. 





1898 | 11,76 , 3,25 440 | 7,85 | 626 8,02 | 3,05 | 0,58 0,49 
1899 ° 879 | 3,28 497 78 | 64, 10 ' 7,06 3,59 0,56 0,37 
100 | 8711 957 | 457 | 75 Kirz 120 | 296 | 0,76 | 0,48 

Während 1898 19,4 %/o aller Dienſtſchichten eine 10ſtündige Dauer 
nicht überſchritten, war dies 1899 nur bei 17 %o und 1900 nur fnapp 
16 °;o der Fall; und umgefehrt nach der entgegengefegten Richtung: 1898 
dauerten 72%/4%/o aller Dienftihichten gegen 12 Stunden und darüber, 
1899 75°: und 1900 über 77 %o. Da ferner die Gewährung größerer 
Ruhefriſten keineswegs rege Fortichritte gemacht hat (1898 entfielen auf 
den Kopf des ftändigen MWeichenftellerperfonals: 2,52, 1899: 2,39, 1900: 2,49 
mehr als 18ftündige Dienjtbefreiungen), fo haben ſich die Dienfteinteilungs- 
verhältniffe, die in fo manden Fällen längſt als hart empfunden wurden, 
im Zauf der letten Jahre noch fichtlich verfchlechtert bezw. find bemußt 
verfchärft worden. 

Folgende Verfügung des Eifenbahnminifterd aus dem Jahre 1899 
giebt ja eine anſchauliche Erklärung für die Zunahme der langfriftigen 
Dienſtſchichten auf Kojten der fürzeren 8- und 10ftündigen: 

„Die Hilfskräfte werden nicht felten dadurch erjpart werden fünnen, 
daß die Stellmerfsmwärter nad) Beendigung oder vor Beginn des eigentlichen 
Dienjtes eine bis zwei Stunden zur WMeichenunterhaltung herangezogen 
werden. Es wird dies insbefondere zu geichehen haben, wenn ein 10- bis 
12jtündiger, ganz im Stellwerk abgeleifteter Dienft als zu anjtrengend er: 
achtet werden müßte, dagegen ein 1Oftündiger Stellwerksdienſt mit bier an- 
Ihließendem oder ihm vorauszuleijtendem zweiftündigem Weichenunterhaltungs- 
dienjt wohl angängig erſcheint.“ 

Von feiten des behördlichen Vertreters ift zwar im Abgeorbnetenhaufe 
diefe Dienftreglung, dieſe ein- bis zweiftündige Nebenbejhäftigung der Be— 
amten mit MWeichenprüfung und =reinigung als eine Erleichterung des 
körperlich anftrengenvden Stellwerkdienſtes bezeichnet worden; praktiſch aber 
ſtellt ſich dieſe Verwendung im Handmweichendienft, dur die ja die bis— 
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berigen Hilfskräfte überflüffig gemacht werden follen, als eine entſprechende 
Verlängerung der dienftlihen Beanfpruhung des Perfonals dar und trägt 
mit zu der in den Zahlentafeln dargejtellten Verſchlechterung der Dienft- 
einteilungsverhältnifje bei. Diefe Verfchlehterung wirft um fo ungünftiger, 
als eine Abnahme des auf die einzelnen Dienftihichten entfallenden Arbeits- 
quantums angefichts des wachſenden Verkehrs nicht anzunehmen iſt; vielmehr 
fcheint die Thatſache, daß fi das Meichenftellerperfonal in den letten drei 
Jahren 1898—1900 nur in dem Tempo 100 : 103,4 : 105 vermehrt 
bat, während die Zahl der Signalhäufer von 1897 bis 1899! prozentual 
von 100 auf 158,4 und die der zu bedienenden Stell- und Signalwerks 
bebel in den beiden Jahren 1898 und 1899! von 100 auf 111,5 zu— 
genommen hat, Grund zur entgegengejegten Annahme einer anferorbentlichen 
Intenfivierung des Weichenſtellerdienſtes zu geben. 

Werfen wir daneben nod einen flüchtigen Blid auf die Dienft- 
einteilungsverhältnifje bei den Bahn- und Blodwärtern, die ja mit dem unteren 
Meichenwärterperfonal eine gewiſſe Vermwandtfchaft haben und die An- 
wärter für die etatsmäßigen Weichenftellerpoften liefern, fo finden wir auch 
bier feit der Reduktion der Dienjtdauer, die nad) den Unglüdsjahren 1896 
und 1897 vorgenommen worden ijt, wieder eine Zunahme der langen 
Dienftihichten. Der im allgemeinen einfache Dienft der Bahnmärter ift ja 
an fi ſchon nicht kurz bemefjen, wie die Beftimmungen über ihre dienft- 
liche Inanspruchnahme deutlih genug ausfprechen : 

Da heißt es: 

1. Die Dauer der täglichen Dienſtſchicht foll 14 Stunden nicht über- 
fchreiten. 

2. Bei einfachen Betrieböverhältnifjen, wie namentlich auf Nebenbahnen, 
fann die Dienftihicht bis zu 16 Stunden ausgedehnt werben. 

3. Wenn die Bahnmwärter nur in größerer Entfernung von ihrem 
Poften Wohnung finden fünnen, ift die auf den Weg zum und vom Dienft 
entfallende Zeit angemefjen zu berüdfichtigen. 

Die 1898 beftehende Vorfchrift: „Auf Bahnftreden mit vollem Tag- 
und Nadtdienft darf die planmäßige Dauer des täglichen Dienftes der 
Bahnwärter niht mehr als 13 Stunden betragen, nur an den Tagen 
des Dienjtwechjeld fann die tägliche Dienftvauer ausnahmsmweife bis auf 
14 Stunden erjtredt werden” — iſt meggefallen. Mir perfönlid find 
Fälle einer Schichtverlängerung bei vollem Tag: und Nachtdienſt nicht be- 
fannt. geworden. Ob die aus dem amtlichen Zahlenbericht erfichtliche Zu- 


ı Nur diefe Vergleihsdaten bietet die Reichseifenbahnitatiftik. 
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nahme der Dienftihichten von 13- bis 14ftündiger Dauer von 1748 im 
Jahre 1898 auf 3002 im Jahre 1900 troß einer Verminderung des 
ftändig befchäftigten Perfonald um etwa 600 Köpfe, auf die in der Sonder- 
beftimmung des jahres 1898 berührten Verhältniſſe oder auf die Aus— 
dehnung des Betriebes auf den Nebenbahnen zu beziehen ift, vermag ich 
nicht zu beurteilen. 

Die typifche Dienfteinteilung für den Betrieb mit vollem Tag- und 
Nachtdienſt und zugleih für drei Viertel des Bahnmärterperfonals ijt die 
in dem untenftehenden Schema ffizzierte; fie gilt indes in der Praris nur 
mit der Einſchränkung, daß die zwei freien Tage im Monat nicht fo regel: 
mäßig allen Beamten zulommen, wie eö aus dem Plan hervorzugehen 


ſcheint. 
Dienſteinteilung der Wärterpoſten. 
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— Silfswärter. 


Sonntags Vertreter. Jeden zweiten Sonntag frei, wenn die Wärter aus dem 


Nachtdienſt fommen. Reichen die Stellvertreter nicht zu, jo madhen die Wärter 
Sonntags Dienft und follen dafür in der Woche mit einem freien Tage entichädigt 
werben. 


Man braucht nur einmal die amtlichen Angaben über die Zahl der 
Ruheſchichten zu betrachten, um den Umfang diefer Einſchränkung deutlich 
zu erfennen. | 

Im Jahre 1900 entfielen auf 25 042 Bahnmwärter 59 145 mehr als 
18 ftündige Dienftbefreiungen, d. 5. pro Kopf 2,36 Ruheſchichten. Da nun 
befanntlich der volle freie Tag von 36 Stunden gleih 1,5 Ruheſchichten, 
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2 freie Tage als 3 Ruheſchichten angerechnet werden, jo ergiebt fich deutlich, 
daß die Dienfibefreiungen in natura um reichlich ein Fünftel fnapper als 
auf dem Papier bemefjen find, wobei noch garnicht berüdfichtigt iſt, daß 
außer den 17 700 12ftündigen Dienſtſchichten 5300 mehr ald 12—16ftündige 
Dienftihichten geleiftet werden, die doc wohl am ehejten mit den verfüg- 
baren Nuhefhichten zu bevenfen wären, jo dab auf die übrigen fürzeren 
Dienſtſchichten noch nicht einmal volle 2,36 Ruheſchichten durchſchnittlich 
entfallen dürften. 

Immerhin muß diefe 12ftündige Dienfteinteilung für die Bahnmärter 
als eine unter gewöhnlichen Verfehrsverhältnifien für die Beamten durchaus 
erträgliche bezeichnet werden, da die reichlich im Dienft auftretenden Pauſen 
ihnen Ruhe und Lebensgenuß in genügendem Maß gewähren. Ferner ift 
der Dienft auch nicht fo ausgedehnt, daß ber Bahnmärter feine Neben- 
befchäftigung, auf die er bei ungenügender Befoldung vielfach angemwiefen 
ift, in vollem Umfange ausschließlich während der Dienftpaufen zu bejorgen 
gezwungen ift, fondern noch nad) Feierabend etwas Zeit dafür findet. 

Die Durhjegung des Dienjtes mit Nebenbeichäftigung hat, weniger 
zwar für den Beamten, um jo mehr aber für das Publikum und den Straßen- 
verfehr an den Übergängen ihre Bedenflichfeiten, da ein in feine Neben- 
arbeit: Scuiterei, Korbflechterei, Holzſchnitzerei, Garten: und Adermirtfchaft 
u. deral. vertiefter Bahn- und Schranfenwärter fehr leicht die rechtzeitige 
Bedienung der Schranken und die forgfältige Bewadhung der Strede ver- 
abjäumt. Die Glodenfignale, die vor Durdigang eines Zuges ertönen 
jollen, erfolgen einerfeit3 nicht jo peinlich eraft, daß fie den Beamten ſtets 
jogleih auffchredten und auf feinen Poſten trieben, anderfeits oft auch nicht 
früh genug, um dem Beamten noch die Möglichkeit zur Erledigung aller 
Funktionen vor Ankunft des Zuges zu gewähren. Es find befonders die lang- 
friftigen Dienſtſchichten, für die dieſe mit der Nebenbeichäftigung des Be- 
amten verfnüpften Bedenken am erjten zutreffen. Oben wurde nun bereits 
erwähnt, daß 5315 unter den Bahnmärterdienftihichten des Betriebs— 
querfchnittes über 12 bis 16 Stunden fich ausdehnen. Es bedeutet dies 
eine relative Zunahme gegenüber den Vorjahren. Waren 1900 21!/2 %o 
lange Dienftfchichten verzeichnet, jo waren es 1898 nur 17'/2 %o; 1899 
zwar noch etwas mehr — 23 %o — indes jteht 1900 mit 21”/a %/o jeden- 
falls über dem Durchfchnitt der Vorjahre, und zwar erfolgte auch hier, mie 
überall, diefe Zunahme der langfriftigen Schichten auf Koſten der furzbemefjenen. 
1898 dauerten no 9'200 der Dienftfhichten nur bis zu 11 Stunden, 
1899: 6'2 %/o, 1900: 8/20. — Dies alles angejihts einer erheblichen 
Verkehrsſteigerung! 
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Das hier für den Bahnmwärterdienft nach den amtlichen Zahlen gegebene 
Entmwidlungsbild fann nit in allen Einzelheiten wirklichkeitsgetreu fein. — 
Es jteht nämlich angefihts der Thatadhe, daß 1898: 600, 1899: gar 
900 Köpfe mehr im Bahnüberwahungsvienft in den amtlichen Überfichten 
regiftriert werden als im Jahre 1900, zu vermuten, daß die Aushilfsfräfte, 
namentlich die weiblihen Schranfenhilfsmwärter, die in immer jtärferem Um- 
fange zu derartigen Dienftleiftungen herangezogen werben, in dieſer Zu- 
fammenftellung nicht berüdfichtigt werden, denn an eine abfolute Abnahme 
des Bahnmärterperfonals iſt doch, zumal da fi) das Bahnnet in den letzten 
Jahren 1896—1899 im jährlihen Durhfchnitt um 3 9/0 erweiterte, nicht 
zu denfen. 

Das Gefamtrefultat bezüglich der Dienfteinteilung würde durd das 
Hereinziehen der Dienftverhältnifje jener Aushilfselemente indes feinesmegs 
günftiger geftaltet werben. 

Die Frauen und Mädchen auf dem Bahnmärterpoften haben einen 
12ftündigen Tagesdienft, oder auch jo lange Dienft, als es überhaupt hell 
ift; Die männlichen Aushilfsfräfte, die ausdrüdlid nur im „Nebenamte“ 
als Bahnmärter beſchäftigt werden, während fie im übrigen auf ihren Haupt- 
beruf, ein Handwerk oder auf Nentengenuß aus der Invalidenverficherung 
angewiejen find, thun jo lange Dienjt, ald Züge auf der Strede verkehren. 

Die Dienfteinteilung beim Bahnüberwahungsperfonal fcheint nad) allem 
ebenfo wenig wie die des Weichenjtellerd geeignet, die oben charafterifierte 
Zufriedenheitsftimmung diefer Beamtenfchicht befonders zu nähren. Es fragt 
ſich Schließlich, ob etwa durch reichlihe Befoldung ein fruchtbarer Boden für 
das Wachstum der Berufsfreudigfeit gefchaffen iſt. 

Der Hilfsmweichenfteller, der feine 10 Jahr im Tagearbeiterverhältnis 
auf dem Bahnhof zubringt, jteht im allgemeinen auf demfelben, oben ffizzierten 
Zohnniveau wie der Lolomotivhilfsheizer. Die Tagelöhnerfäge des Bahn- 
betrieb eines Ortes bilden allenthalben die Grundlage für die Befoldung, 
auf die eine geringe „Stellenzulage” je nad der Funktion des Tagearbeiters 
aufgeſetzt wird. Beim Hilfsmeichenfteller beträgt fie im allgemeinen 20 Pf. 
Erſt mit den zunehmenden Dienftjahren treten weitere Zulagen von je 10 
bis 20 Pf. Hinzu. Der Durchſchnittslohn der Hilfsmweichenfteller im ge- 
famten Staatöbahnbetriebe wird für 1899 auf 2,43 ME., die Aufbeflerung 
feit 1895 auf 28 Pf. angegeben. Wenn man berüdfichtigt, wie viel über 
30 Jahre alte Arbeiter mit faſt 10jähriger Bejhäftigungsdauer in diejer 
Gruppe enthalten find, wird man den richtigen Beurteilungsmaßjtab für 
diefe Durchſchnittsſätze, die durch feinerlei Nebengelverbezüge erhöht werden, 
haben. Zudem werben diefe Löhne auch nicht ausnahmslos über Sonntag 
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gezahlt, jondern bei Dienjtfreiheit, im Falle der Ablöſung durd einen Bahn- 
unterhaltungsarbeiter, einbehalten. An jenem früher erwähnten Berfehrs- 
plate, wo die Hilfsheizer einen Anfangsgrundlohn von 1,80 Mf. und der eben 
eintretende Bahnhofsarbeiter 1,40 ME. empfangen, bezogen 30jährige Männer 
auf Hilfsmweichenftellerpoften 2 ME. den Tag und ftiegen im günftigiten Falle, 
wenn fie auf ihrem Poſten alt und grau wurden, bis 2,30 ME. auf. In 
größeren Städten bezieht der Hilfsmweichenfteller einen Anfangslohn von 
2,30 bis 2,50 ME. und nad 10jähriger Dienstzeit einen Höchſtlohn von 
2,70, 2,80 und 3 ME. 

Erfolgt die Ernennung des Hilfsbeamten zum etatömäßigen Bahn- 
wärter, deffen Funktionen er indefjen feineswegs immer auszuüben braudt, 
jo bezieht er fortan ein feites Jahresgehalt von 700 Mf. und einen 
Wohnungsgeldzuſchuß von 60 bis 180 (bezw. 240) ME. Bei Verwaltung 
eines qualifizierten Poſtens, einer Blodwärterftelle oder eines Haltepunftes 
mit Fahrfartenausgabe, erhält er gewöhnlich eine Stellenzulage von 60 bis 
80 Mt. An den größeren Städten, wo der Mann bisher in feiner Hilfs- 
beamtenjtellung vielfah jhon 3 ME. Tagelohn bezw. nad Abzug der Kafjen- 
beiträge ein Jahreseinfommen bis zu faſt 1000 ME. bezogen hatte, bedarf 
es einer hinreichenden Teuerungszulage, die indes zufammen mit der höchiten 
Stellenzulage 200 ME. nicht überfchreitet, um den friſch beitallten Beamten, 
der überdies größere Aufwendungen für die neue Uniform und die Kleider- 
fafje zu machen hat, nicht auf ein geringeres Einfommensniveau ald das 
bisher bezogene herabfteigen zu lafjen. Erjt nad) drei Jahren, bisweilen 
auch noch jpäter, wenn die Beförderung zum etatömäßigen Weicheniteller 
erfolgt ift, tritt er in den Genuß des feinen Funktionen entjprechenden Ge 
halt im Anfangsbetrage von 900 Mi. ein. Angefihts des äußerſt ſtarken 
Verjchleißes von Kleidung und Schubzeug, den dieje Arbeit mit ſich bringt, 
erjcheint der Anfangsjag von 900 ME. + etwa durchfchnittli 144 ME. 
Wohnungsgeldaufhuß (zweite Servisflafje) + vielleicht 100 ME. Teuerungs- 
und Stellenzulage, von insgefamt 1150 ME. oder pro 12ftündigen Arbeits- 
tag rund 3,50 ME. für einen Dann von 40 Jahren, der fajt 15 Jahre jeines 
Lebens in diefem verantwortungsreihen Dienſte bereits zugebradt hat, an 
einem Orte von 30 — 40 000 Einwohnern nicht eben hoch. Klagen bezüg- 
lich diefes Punktes fehlen natürlich hier fo wenig wie bei anderen Bahner— 
fategorien. Indeſſen beziehen jih die Klagen der Weichenſteller nicht 
allein, wie ſonſt wohl bei den Unterbeamten, auf die Niedrigfeit des An- 
fangsgehalts, jondern ebenfo jehr auf die Bemefjung des Höchſtgehalts und 
die Aufiteigefriit. 

Bon 3 zu 3 Jahren fteigt der nunmehrige etatsmäßige Weicheniteller 
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erft um 100 Mi., dann immer um je 80 Mi. im Gehalt, bis er 
nah 18 Jahren endlih bei 1400 Mi. Halt madt. Die Wünfche der 
Weichenjteller gehen etwas weiter; fie möcdten womöglich ſchon binnen 15 
Jahren ein Höchjftgehalt von 1500 ME. erreihen. Ich werde unten zur 
Beurteilung dieſes Strebens die Entwidelungsjfala des Weichenftellergehalts 
während des legten Jahrzehnts mie früher vorführen. Man darf dieſen 
auf das Gehalt bezügliden Wünſchen gegenüber freilich nicht vergefien, daß 
einem größeren Teil der Weichenfteller in günftigen Fällen die Möglichkeit 
offen fteht, nach Ablegung des höheren Eramens in die Rang- und Gehalts- 
ftufe eines Weichenftellers I. Kl. aufzurüden, der ein Anfangsgehalt von 
1200 ME. bezieht und innerhalb 18 Jahren bis auf 1600 Mi. fteigt; ja, 
für einige, allerdings zu zählende Glüdskinder, denen der Übergang zum 
mittleren Dienft gelingt, winken jchließlih die Gehaltsjfäge des Stations- 
ajlijtenten in der Höhe von 1500 bis 2700 ME. 

Die Gehaltsverhältnifje der hier in Frage fommenden Beamtenſchichten 
haben fich allgemein nah dem Rechnungsſchema des Etats im legten Jahr: 
zehnt folgendermaßen geftaltet: 
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Der von je am bürftigften geftellte Beamte, der Bahnwärter, ift bei 
der Gehaltsaufbefjerung auch am dürftigften bedacht worden; wenngleich „feine 
Geburt ihn zu Befcheivenheit verpflichtet“ und der „Bahnmärter in Hinter- 
pommern“ fi unter den Bauern „mit feinem Gehalte wie ein Prinz vor= 
fommt“, wie im Landtag gelegentlich erflärt wurbe, fo erfcheint die Anfangs- 
befoldung eines Staatsbeamten mit 2 ME. pro Tag — viel höher ftellt fie 
fih ja nad der Gehaltzaufbeflerung des letzten Jahrzehnts nicht — im 
allgemeinen al3 unzureichend, namentlich fobald fi die Wohnungsfrage, wie 
ih es bei Bahnmwärtern nit nur in der Nähe einer Stabt und in den 
weftlichen Induftriebezirfen hie und da, fondern auch in ländlichen Gegenden 
mit Dorfcharafter zu beobachten Gelegenheit hatte, ſchwierig gejtaltet und die 
Teuerungszulagen nicht den Verhältniſſen entfprechen. Die Nebenerträge aus 
Garten: und Aderwirtfhaft, die einem Bahnmärter im Often in verfehrs- 
ärmeren Gegenden zu erzielen möglich ift, fallen an den verfehräreichen 
Linien des Weftens und angeſichts der für die Quabdratrute bier zu zahlen- 
den hohen Pachtpreife meiftens fort; daß e3 ausnahmsweiſe ein Bahnmärter 
einmal zu einem fleinen Blumen und Gemüfehandel bringt, kann nichts 
gegen die allgemeine Thatfache bemeifen. 

Und dann die zahlreichen Kinder, die bei unferen unteren Bahnbeamten, 
einem in den jüngeren Jahren förperlich fo überaus fräftigen und frifchen 
Menſchenſchlage, eine typiihe Mafjenerfcheinung find!  Glüdlichermeife 
fcheint der Bahnwärter des üppiger lebenden und bereit3 etwas von fran- 
zöfifcher Sitte beeinflußten Weſtens mit Nachwuchs gewöhnlich nicht fo reich 
bedacht zu fein wie der Kollege im Dften, — e3 dürfte fi der Segen mit 
feinen Einnahmen nicht gut vertragen. 

Der Einblid in das Budget eines jüngeren, finderreihen Bahnmärters 
im Weſten gewährt feine fociale Erbauung. Erft wenn die Kinder der 
Schule längft entwachſen find, tritt der Mann in den Genuß eines Gehaltes 
von 900 big 1000 ME. ein; 18 Jahre beträgt ja die Auffteigefrif. So- 
lange die Kinder am meijten foften, verdient der Vater weniger ala 900 Mt. 
Der Wohnungsgeldzufhuß auf der freien Strede draußen in Höhe von 
72 Mk., eine Teuerungszulage etwa von 90 ME., weil der Beamte in einem 
nahegelegenen Orte der erſten Servisklaſſe feinen Lebensbedarf zu deden ge- 
nötigt ift, treten hinzu. Über 1000 ME. Gefamteinnahme fommt der Bahn- 
wärter die erjten Jahre nach feiner etatsmäßigen Anſtellung, felbjt in dem 
teuren Wejten, im großen Durchſchnitt nicht hinaus. Die ortsüblichen 
Tagelöhne für den eben eintretenden, ungelernten Arbeiter halten fich hier 
zumeift auf 2,40 Mk.; der geprüfte, meift zehn und mehr Jahre in feinen 
Aunftionen ausgebildete Bahnmärter, der einen eigentlich freien Tag viel: 
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fah in feinem Dienft nicht fennt, fondern deſſen Ruhepaufen aus dem 
Übergang vom Tag- zum Nachtdienſt erwachſen, erhält für jede feiner 340 
12ftündigen Arbeitsfchichten nad 10jähriger Beamtenthätigfeit faum 3 ME. 
Daß fi aus diefem Tiefftand der Befoldung Unzuträglichfeiten ergeben können, 
liegt auf der Hand. Sch verfage es mir, hier Leivensgefhichten von kon— 
treten Einzelfällen aus der Praris zu erzählen. 

Die Entwidelung des Gehaltes des eigentlichen etatsmäßigen MWeichen- 
ſtellers gewährt, ohne Rückſicht darauf, daß es fih Hier um viel höher 
qualifizierte Arbeiter handelt, ein faft günftiges Bild, weil es von vorn- 
herein um 200 ME. höher einfegt, weil ferner diefen Beamten, da fie meift 
innerhalb der teuren Wohnpläge der hohen Servisklaffen felbft wohnen, die 
vollen Servisbeträge bis zu 180 ME. und 240 Mf. und die fombinierten 
Teuerungs- und Stellenzulagen bis zum Höchſtbetrage von 200 Mi. zu: 
ftehen. Diefe Summe der Nebenbezüge bedeutet für fie einen weiteren Vor— 
Iprung von etwa 100 ME. vor den außerhalb der Stadt wohnenden Bahn- 
mwärtern. 

Den Weichenitellern fteht zudem die Möglichkeit eines Avancements in 
höhere Rangflafjen, wie die des befjer bezahlten Weichenftellers I. KI., heute 
in etwas reicherem Maße offen als vor einem Jahrzehnt, während der eigent- 
lihe Bahnmärter auf der Strede draußen nur äußerſt geringe Ausfichten 
auf irgend welches Avancement hat. Nur der zur Stredenbewahung oder 
dem Schranfendienft als Bahnmärter abfommandierte bisherige Hilfsweichen- 
fteler wird zu feinem urfprünglichen Beruf den Weg wieder zurüdfinden. 
Die Eramensvorbereitung und die Erlangung der Genehmigung zur Eramens- 
meldung ift für außerhalb des Bahnhofs Beichäftigte ſchwierig. Da nun 
auch die Gehaltsjäge der oberen im Avancement zu erreichenden Klaſſen um 
namhafte Beträge von der erften Stufe an aufgebeffert find, jo fünnte bei 
dem Uneingemweihten, der bloß diefe Zahlenentwidlung betrachtet und nicht 
die faftifchen Arbeitsverhältnifje diefer Beamten fennt, leicht die Vermutung 
entftehen, es müßte hier eine recht zufriedene Beamtenklaſſe gefchaffen jein. 
Aein, „der Zufriedene hat nie genug“, pflegte der weißköpfige Philoſoph, 
den ich zwiſchen Weichen und Wagen entdedt habe, — id) weiß nit, ob 
aus Tieffinn oder Ironie — zu fagen; und fo erflären die MWeicheniteller 
fh auch heute für ihren ſchweren Dienft noch nicht genügend entlohnt. 

Wie oben bereit3 angedeutet, liegen dem Landtag alljährlich Petitionen 
von Meichenitellern vor, ihnen das Gehalt zu erhöhen, und zwecks Bezugs 
eines höheren Wohnungsgeldzuſchuſſes die obere Klaſſe ihrer Gruppe in den 
Subalternbeamtenrang zu erheben, — von all den harmlofen Wünfchen, die 
fi auf Uniform und Abzeichen beziehen, zu ſchweigen. 
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Diefe Unterbeamtenfategorien nun waren e3 gerade, in deren Kreifen, wie 
oben erzählt, durch den Erlaß des Minifters, der den Übertritt in den 
mittleren Dienjt geftattete, jeinerzeit eine helle Freude erweckt wurde. 

Indes der dur Dienfteinteilung und Befoldung gefchaffene Stimmungs: 
nährboden fcheint noch nicht jtark und fruchtbar genug zu fein, um das Kräutlein 
„Hufriedenheit“, das damals gejät wurde, zur vollen Blüte gelangen 
zu lafien. 


Das Rangierperjonal. 


Iſt der Lofomotivdienft der Seele und Lebenskraft des Eifenbahn- 
organismus, der Weichenjtellerdienft aber den Funktionen der Gelenfe in dem 
Körper vergleichbar, jo wird man die Nangierarbeit als das Geſchäft der 
Stoffaffimilation und -verteilung charakterifieren können. Wie ohne diefe 
ein Organismus nicht leben und gedeihen fann, ebenjo wenig ift der Eifen- 
bahngroßbetrieb ohne Rangierer denkbar. Sie leiten erjt die tauſendfach 
differenzierten Verkehrsintereſſen zur einheitlichen Bewältigung, zur Betriebs- 
integration zujammen, mie fie umgefehrt die einheitliche Tranzportleiftung 
nad der Vollendung differenzieren, die Mafjenrefultante in die durch Ort 
und Güterart diftierten hundertfältigen Komponenten wieder auflöfen. Die 
zerftreuten Bielheiten des Verfehrsbedarfs addieren fie zu einem Viel, das 
in einer Zeiftung mit einmaligem Kraft: und Untojtenaufwand zu bearbeiten 
möglih iſt. Lofomotive gleih Maſſenkraft und NRangiergefhäft gleich 
Mafjenanlieferung zweds Maffenverarbeitung fonftituieren den Großbetriebs— 
charafter der Eifenbahn, wie endlich auch die Verteilung der „Mafjenförderung” 
Sache des Rangiergefhäfts ift. 

Die ungeheure Bervielfältigung des Xeiftungseffefts einer Transport- 
operation dur die Variation der Einzelelemente, wie fie das Rangier— 
geſchäft bietet, Fennzeichnet defjen Bedeutung für den Eifenbahnbetrieb. Und 
es nimmt in der That von Jahr zu Jahr einen immer gewaltiger wachſen— 
den Raum in diefem Transportiyftem ein. 

Aber merkwürdig, jo wichtig diefe Funktionen für den Milliardenbetrieb 
jind, eine ebenjo bejcheidene Stellung nehmen die entjprechenden Funktionäre 
innerhalb der gejamten Beamtengruppe ein. Es erklärt fih das freilich 
wie faft überall in der heutigen Arbeitswelt, wo wir ähnliden Er- 
Icheinungen begegnen, daraus, daß es das Rangiergefchäft mit harter, grober 
Arbeit zu thun hat. Wenn es weiter an die Friſche und Regſamkeit der 
Sinne und an die Geiftesgegenwart der ausübenden Organe außerordentliche 
Anforderungen ftellt, jo find das wiederum Eigenfchaften, die durch fein formu- 
liertes Eramen zu ermeifen und zu erproben und überdies bei der Proletarier- 
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mafje, die ihre Arbeitskraft anbietet, mindeftens in derjelben Güte und dem- 
jelben Reichtum anzutreffen find, wie in den befjergebildeten Bevölferungs- 
ſchichten, die nur ein geringes Kräfteangebot liefern und ſomit einen ge- 
gefteigerten Gehaltsfag nötig machen würden. 

Die große Konkurrenz zweckentſprechender Arbeitskräfte aber hält den Preis 
ihrer Arbeit auf dem Arbeitsmarkt niedrig, und jo gejellt fi die Mäßig- 
feit in der Befoldung als ein meiterer typifcher Charafterzug zu den ge- 
nannten Cigenfchaften des Rangierberuf3: ſchwere, umfichtheiichende Arbeit, 
hohes Riſiko und ernfte Verantwortung. 

Wie widelt fi die Berufsarbeit felbit nun ab? Das Rangiergejchäft, 
defien Aufgabe im Zufammenfegen und Auseinandernehmen (Zerpflüden) 
der Züge, im Befegen und Räumen der Ladeftränge an Güterhallen, Vieh- 
rampen und Privatanlagen zwecks Entleerens und Beladens der Wagen be- 
fteht, wird von Nangierfolonnen, d. h. Gruppen von vier und mehr, von 
einem vereidigten Vorrangierer oder „Hilfsrangierermeifter” geleiteten Ar- 
beitern ausgeführt. Vielfach befteht noch eine Überleitung, die in den 
Händen eines etatömäßigen Rangiermeilters oder eines Stationsafjiftenten liegt. 

Beim Dienftantritt meldet fich der Rangiermeiſter oder Hilfsmeifter 
beim „Dienfthabenden” (Stationsbeamten du jour) und nimmt die Tages- 
befehle, vor allem die auf die Magendispofitionen bezüglichen, entgegen. 
Der Rangierleiter muftert daraufhin die auf den Sammelfträngen vorhandenen 
verfügbaren Wagen, bezeichnet die angeforderten mit Kreide, prüft ihre Be— 
triebsficherheit, unterrichtet fich bei feinem Dienftvorgänger über das bereits 
abgewidelte Gefhäft und überfieht felbjt den gejamten Stand der Arbeiten, 
den ihm die voraufgehende Schichtlolonne hHinterläßt. Da beim Rangier- 
geihäft viel befchädigt wird, viel „Stüde gemacht“ werden, wie es im 
Jargon heißt, die durch Strafgelder oder Schadenserfagzahlungen wieder 
gutgemacht werden müfjen, jo heißt e8 genau zufehen, daß der Vorgänger 
nicht ſtillſchweigend die Verantwortung für fein „Malheur” auf den Ab- 
löfer überwälzt. 

Der Rangiermeijter fontrolliert darauf feine Mannjchaft, ob fie mit den 
nötigen Arbeitsmitteln, Mundpfeife, Laterne, Bremsfnüppeln, Radſchuhen 
u. ſ. m. verfehen ijt, und verteilt die Einzelbefehle an die Rottenleiter, die fich 
nun mit den Zofomotivführern der Rangiermafchinen ins Einvernehmen fegen. 

Die Arbeitsftimmung hängt, abgefehen natürlih vom Wetter, ganz von 
der Mafje der zu bemältigenden Arbeit und — von dem Charakter des 
Lokomotivführers ab. Wie die Nangierarbeit für das Lofomotivperfonal, 
falls fie von einem ungefchidten oder ungeübten Vorrangierer geleitet wird, 
jur Qual werden fann, fo vermag umgekehrt ein übellauniger oder untüchtiger 
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Lokomotivführer die Rangierarbeiter feines Feldes zur hellen Verzweiflung zu 
bringen. Der eine ift zu ängjtlih und vorfichtig in dem „Abjtoßen“ der 
Magen, dem „Zurüddrüden”, weil ſchon einmal, während er die Maſchine 
bediente, ein Rangierer zerquetfcht worden ift, der andere ijt verärgert Durch 
die Rangierarbeiter und hält fih nun ftrift an feine „Dienftanweifungen für 
das Rangiergefhäft”, die ein flottes Erledigen der Rangieraufgaben ganz 
unmöglich maden ; er wartet peinlich erjt ein Signal aud für die geringite 
Maſchinenbewegung ab, fährt jehr vorfihtig und niemals cher, ala bis der 
Rangierbeamte, der das „An: und Abhängen” der Magen mittelft der 
Kupplungen zu bemirfen hatte und zwiſchen den Gleifen ftedte, deutlich 
wieder von ihm gefehen wird; er bewegt feinen Rangierzug, der über 
16 Achſen zählt, ohne Bremfenbefegung, und derlei Gemiljenhaftigfeiten 
mehr. Bei folder Art Perfonal giebt es feine Ruhepaufen in der Arbeit; 
e3 ijt ein emwiges Nennen und Laufen, ein Wiederheranfahren, „VBorziehen 
und Zurüddrüden”, dad von einem flotten, ficheren Führer vermieden 
werben fann. Sold einem forfchen Fahrer fommt es nicht darauf an, auch 
ein paarmal „gegenzufradhen”: „er riskiert was“; die Hauptſache ift, mit 
der Zujammenjtellung des Zuges fertig zu werden und womöglich noch 
einige Minuten Ruhe bis zum Eintreffen des nächften Güterzuges, der neue 
Arbeit bringt, herauszufchlagen. 

Daß die Arbeitsjtimmung der Rangierarbeiter demnad von der Ge- 
Ihäftsführung des Lokomotivbeamten, von eben diefer Gemißheit, eine Paufe 
im Dienft zu haben oder nicht zu haben, abhängen muß, verfteht ſich von 
ſelbſt. Wie fehr bedarf doch der Nangierer eines Augenblid3 Ruhe bei 
feinem tollen Arbeitstreiben! Das Pfeifen und Laternen hwingen und 
Schreien geht in einem fort; nur auf wenigen großen Bahnhöfen find ja 
erit die Nummerntrommeln oder die eleftrifchen Fernmelder als Signalgeber 
für den Weichenjteller eingeführt, und wie oft läßt die Bahnhofsbeleuhtung 
. zu wünſchen übrig. Co ift man faft überall auf mündlichen Zuruf an- 
gewiefen. Die perjönlihe Berftändigung mit dem Lofomotivführer läßt ſich 
überhaupt vorläufig nicht anders ald auf dem Wege des Pfeifens und 
Rufens, des Arm- und Laternenſchwenkens denken. 

Und dazu nun das Nennen und Auffpringen und Kriechen zwifchen den 
Magen! Auf die Signale hin fommen die losgehängten und abgejtoßenen 
Magen gelaufen. Der Abkuppler fährt mit und ſucht mit der Handbremfe 
die Gefchmwindigfeit des Magens zu regulieren. Andere Rangierarbeiter 
fangen ihn mit Bremöfnüppeln, die fie zwifchen Untergeftell und Rad ein- 
zwängen, oder durch Vorlegen von Bremsſchuhen im flotten Entgegenrennen 
und Mitlaufen ab; wieder ein anderer oder auch einer der Mitläufer jpringt 
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kurz vor dem Aufprallen des laufenden Wagens gegen die ftehenden, da— 
zwifhen, um die langgefchraubte Kupplung einzuhafen, ehe der Wagen 
zurückfedert. Reicht aber die dur den Stoß erteilte Eigenbewegung des 
Wagens nicht zu, wie dies bei Schneemwetter regelmäßig der Fall ift, fo muß 
diefer von den Arbeitern mit eingeftemmten Schultern an feinen Platz ge— 
hoben werben. 

Beim Rangieren über einen „Ejelsrüden“ oder Ablaufberg geftaltet ſich 
dad Geihäft für die Nangierer vielleicht noch intenfiver, wenn es aud 
Ihneller ſich abwickelt. Ungezählte Wagen find bier umzuſtellen. Da dieſe 
Rangiermethode in erjter Linie auf den großen Berteilungsgüterbahnhöfen 
für das Zerpflüden der Züge angewendet wird, fo handelt es ſich hier ge: 
wöhnlihd um Taufende von Achſen, die binnen weniger Stunden umgeftellt 
jein müfjen. Der vom Rangiermeifter auf Grund der Begleitpapiere nad) 
Rangiergliedern bezeichnete Zug wird von einem geſchickten Rangierarbeiter 
„lang gemadt“, d. h. die Kupplungen lofe geſchraubt, fo daß fie hernach 
leicht ohne Verzug ausgehaft werden fünnen. Die Rangiermafchine zieht 
den Zug vor bis über die MWeihenmündungen, in die die einzelnen Wagen 
verteilt werben follen, hinaus auf den Ablaufberg, der Rangierer Friecht 
unter den Buffern Wagen für Wagen zur Kupplung und „hängt los“ ; 
während die Wagen auf ebenem Scienengelände erſt abgejtoßen merben 
müflen,, laufen fie bier vermöge ihrer eigenen Schwere den Berg hinunter 
ihrem Beltimmungsgeleife zu, wo fie, meiſt in fräftigem Schwunge ein- 
fahrend, von den Rangierern aufgefangen und „feſtgemacht“ werben. 

So bezw. in umgekehrter Reihenfolge ftellt fih in den Hauptzügen das 
normale Bild der Rangierarbeit dar, das fi unaufhörlid mit geringen 
Paufen wiederholt. Die Schwierigkeiten der Wagenbehandlung im einzelnen 
find hierbei noch garnicht gekennzeichnet. Da giebt es einmal dutzenderlei 
Specialmagen, Keſſel-, Vieh-, Petroleum-, Dynamit-, Langholz-, Schemel-, 
Bahnpoftwagen, feuergefährliche, die fämtlih nicht abgeftoßen werben 
dürfen, fondern eine befonders behutfame Umitellung erfordern. 

Vor allem aber iſt die Betriebsordnung mit ihren jtrengen Fahr— 
vorjchriften zur Vermeidung von Transportgefährdungen zu beadjten. Die 
Hauptgeleife follen nah Möglichkeit vom Rangierbetrieb nicht berührt werden, 
das Ausfegen von Wagen auf tote Geleife, Werkſtatts- und Ladegeleiſe, 
Drehſcheiben, Schiebebühnen , Centefimalwagen, darf nur unter befonderen 
Vorfihtsmaßregeln gefchehen. Schließlich — und hier hat fi ein ein- 
dringliches DVerftändnis für die Zugbildungsprincipien jedesmal neu zu be 
thätigen — ift bei der Bildung des Zugftammes immer die richtige Aus- 
wahl und Verteilung der Wagen, nicht nur jelbftverftändlich nad ihrer 





154 Waldemar Zimmermann. 


örtlichen Beftimmung, fondern insbefondere auch nad) ihren techniſchen Eigen- 
ichaften zu beobadten. Die Bremsausrüftung der beladenen Güterwagen, 
das Ausfegen von „Heißläufern”, Radſtand und Ladeprofil, die Vorſchriften 
über Luftdrudbrems- und Heizvorridhtungen, über Schugwageneinftellung, 
das Übereinfommen der gegenfeitigen Wagenbenugung, dies und anderes 
muß dem Rangierer ſchier unbemwußt durch den Kopf gehen, wenn er die Züge 
„„uſammenwirft“. Der Rangiermeifter allein kann das alles nicht überjehen 
und durchführen ; feine Arbeiter müfjen mit denken. 

Es erhellt deutlich, was unter diejen Umftänden ein Leutewechſel, die 
Neueinftelung von ahnungslojen Elementen an Stelle der dienftvertrauten, 
aber arbeit3- und Dienftuntauglich gewordenen Arbeiter zu befagen hat. Das 
Rangiergefhäft will von altgefhulten, umfichtigen, arbeitszähen Männern 
beforgt fein. Wie fehr es felbft diefe oft mitnimmt, verrät vielleicht der 
treuherzige Ausruf, den ich einmal von einem älteren Nangierer vernahm: 
„Man tft doch wahrhaftig fein Demofrat, aber hierbei fönnt’3 einer werden !“ 
Bon Nebel und Nacht, vom Regen, der das Laufen in dem Geleisfies, das 
Aufipringen auf die Schlüpfrig gewordenen Trittbretter noch ſchwieriger macht, 
vom Wind, der die Wagen bald zum eigenmädtigen Laufen veranlaft, bald 
fie infolge feines Gegendruds nicht von der Stelle fommen läßt und — last not 
least — von den Tüden des fchneereihen Winters ift bei alledem noch gar- 
nit die Rede geweſen. Kaum ift es nötig, über den bebeutfamen Einfluß 
diefer elementaren Mächte auf den Rangierbetrieb ein Wort zu verlieren ; 
doch it es nicht unintereffant, einmal einen reinen Fachmann darüber 
ſprechen zu hören. 

In einer von feiten höchiter Eifenbahnbeamten geprüften, preisgekrönten 
Schrift! des Herrn Lokomotivführer Pfennig-Berlin findet ſich ein Kabinett- 
ftüd der Schilderung ſolches Winterbetriebes; es heißt da: 

„Bei Nebelwetter und des Nachts ift der Rangierdienft für das ge- 
ſamte Perjonal ein fchwererer. Da die Fernficht befchränft ift, müfjen die 
Sinne jchärfer angefpannt werden. Die ganzen Hantierungen erfordern eine 
erhöhte Aufmerffamfeit, und in noch verfchärfter Weife in einer Winternacht 
mit Schneefall und Wind. 

In jeder Meiche befindet ji ein Mann zum Reinigen, und da es 
Leute vom Bahnmeifter find, die mit dem Betrieb des Bahnhofs weniger 


' Bier Preisarbeiten über „Rangierdienft im allgemeinen“, herausgegeben vom 
„Ausſchuß für die idealen Bejtrebungen“, einer Unterabteilung des „Bereins deutfcher 
Lokomotivführer“. Hannover, Bereind-Buhdruderei 1898. Diefe Schrift ift ein 
hervorragendes Zeugnis der geiftigen Tüchtigfeit diefer Beamtenklafie. 
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Beſcheid wiſſen, fo müfjen Borrangierer und Lofomotivführer doppelt auf- 
pafjen, damit niemand überfahren wird. 

Kein Wagen will laufen, überall muß Hingefahren werden. Die 
Rangierer jtampfen bald bis an die Kniee im Schnee, fein Zug geht richtig 
ab; der dienfthabende Stationsbeamte treibt, immer vorwärts heißt es, 
faum bleibt den Leuten Zeit, einen Biffen Brot, einen Schlud warmen 
Kaffee zu nehmen; ein andermal holen wir die Ruhe wieder nad), heißt es, 
was irgend möglich tft, müſſen wir doch ſchaffen. — Es geht! Jeder thut 
feine Schuldigfeit doppelt, fi damit tröftend, daß beſſere Tage und Nächte 
folgen; zwar geht die Arbeit langjam, aber ala der Nachtdienft feinem 
Ende naht, ift auch nichts liegen geblieben. 

‚Wir werben jett den Ladeftrang zufammendrüden,‘ fagt der Rangier- 
meifter zum 2ofomotivführer, ‚id werde mit nad hinten gehen.‘ Der 
Rangiermeifter geht den Ladeftrang entlang, bei jeder ‚Lüde‘, die er trifft, 
das Signal zum Zurüdfahren gebend. Langſam wird zufammengebrüdt. 
Da auf einmal ein heftiges ‚Halt‘-winfen. Viele Laternen beleuchten einen 
Fleck. Jetzt kommt der Rangiermeifter atemlos zur Mafchine gerannt. ‚Wir 
haben ven Verbinder Schulze überfahren, — tot — er muß gejtolpert 
fein.‘ — Schmeigend wird der Dienft zu Ende geführt, ftill und ernft geht 
ein jeder feiner Wohnung zu. Sie haben die Fittige des Todesengels 
rauschen hören.” 

Die letten Säbe find mehr als ein rhetorifher Schlußaccord. Die 
ihwarzen Schatten des Unglüds find unzertrennliche Begleiter des Rangier— 
betriebes. Über ein Drittel aller Unfälle, von denen Bedienftete der 
preußifchen Staatsbahnen in den letten drei Jahren getroffen wurden, ent- 
fielen auf das Nangiergefhäft, obwohl Nangiermeifter, Bahnhofsarbeiter 
und MWeichenfteller zufammen noch fein Fünftel des im gefamten äußeren 
Bahnbetriebe befhäftigten Perſonals ausmaden!. 





ı In anderen Ländern liegen die Verhältniffe zum Teil günftiger, zumal in 
Amerika, feitdem dort die Privatbahngejellihaften die automatifhen Kupplungen 
mit gewaltigem Koftenaufwand in der verhältnismäßig furzen Zeit von 7'/s Jahren 
bei einer Million Güterwagen eingeführt haben. 
Die legt erfchienene Ausgabe der Statistical Reports of Interstate Commerce 
Commission giebt eine intereflante Entwidelungsreibe. 
Es waren mit automatifchen Kupplungen verfehen: 
1889: 80 510; 1890: 115 319; 1891: 169035 Wagen. 
1897: 678 725; 1898: 909 574; 1899: 1137719 „ 
Am 1. Januar 1900 follen von 4 Millionen insgefamt vorhandenen Wagen 
31 %0 mit automatifhen Kupplungen — und zwar nad mehr als 100 verfchiedenen 
Syſtemen — verjehen geweien fein. 
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Wer im Betriebe geftanden hat, weiß den pſychologiſchen Einfluß dieſer 
Thatſache auf die Arbeit und die Arbeiter zu würdigen. Der Unfall eines 
Kollegen, der fi in feinen Schmerzen windet, ohne immer fofortige ärzt- 
lihe Hilfe zu erhalten, deprimiert die Arbeiterfhaft und raubt ihr damit 
die Sicherheit und den Wagemut, mit dem fie font ihren Dienjteifer be- 
thätigt. Die Zmwangsvorftellung: „ein Unglüf fommt nie allein“ — übt 
eine unheimlihe Wirkung. Nur die harte Notwendigkeit der Bewältigung 
immer neuer Arbeit, die die Gedanken ablenkt, ſchwächt die lähmenden 
Wirkungen diefer pfychiſchen Depreffion. 

In der Beurteilung des Weſens der Nangierthätigfeit ift dieſes 
Moment nicht bedeutungslos. In jene Schilderung des Nachtbetriebes ift 
es mit ficherem Taft hineingewoben, um dem harten Bild diefer Arbeit 
jene fentimentale Nüance zu verleihen, die fie für das Empfinden des 
Bahners in der Wirflichfeit hat. 


* * 
* 


Im Eingang des Abſchnittes war bereits kurz die Frage geſtreift 
worden, aus welchem Menſchenmaterial dieſe Rangierer gewonnen werden. 
Der gewöhnliche Tagarbeiter, der von der Verwaltung zum Bahnunterhaltungs- 
wie zum allgemeinen Bahnhofsdienft überhaupt herangezogen wird, ftellt 
den Refruten für die Rangierfolonnen. Natürlich können nur die tüchtigften, 
entichließungsfähigften und rüftigften ausgewählt werden. Iſt ein folder 
Rottenarbeiter längere Zeit gefchult und hat fich befonders bewährt, 
vereidigt man ihn und verwendet ihn als Borarbeiter einer Rangier- 


Die Ziffern der Unfälle mit tödlihem Ausgange beim Nangieren betrugen 
Anfang der neunziger Jahre durdichnittlih 1 auf 308 Beamte, Ende der neun- 
iger Jahre dagegen 1 auf 451 Beamte. 

In Deutfchland fchweben die Erwägungen über diefe Frage noch. Man hat 
aus der Unzahl patentierter automatifcher Kupplungen anicheinend noch nicht die 
geeignetfte herausgefunden, die fich bequem mit der bei uns herrjchenden, aus zwei 
Puffern beftehenden Stoßfangeinrichtung der Wagen vereinigen laffen würde. 

Neuerdings ſoll nun die Anbringung automatifcher Kupplungen bei 570 000 
Güterwagen binnen eines Zeitraums von 12 Jahren geplant fein. Die Koften der Aus: 
rüftung eines Wagens mit automatifher Kupplung werden etwa 500 ME. betragen. 

Ob die ebenfalls in Ausfiht genommene Jnitallierung der Güterwagen mit 
durchgehenden Luftdrudbremfen zwecks Steigerung der Betriebsleiftungsfähigteit 
und Verminderung des Bremjerperfonal® das Kupplungsprojeft hinderlich oder 
förderlich beeinfluffen wird, entzieht fich der Beurteilung der Außenftehenden. Da 
aber auf zehn Jahre hinaus noch mit der unfeligen Unfallsziffer beim Rangier- 
geichäft gerechnet werden muß, ift leider nicht zu bezweifeln. 
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folonne. Er erhält das rote Band um die Müte, zum Zeichen, daß er zu 
jelbjtändigen Nangieroperationen ermädtigt iſt. Bon diefer Vertrauens» 
ftellung aus rüdt er in günftigen fällen, wenn er das Eramen zum Rangier- 
meifter bejtanden, in die Stellung eines Hilfsrangiermeifterd und, wenn die 
Verkehrskonjunkturen weiter e3 erfordern, oder wenn Unglüd und Krankheit 
unter feinen Vordermännern ftarf aufräumen, zum Rangiermeifter d. h. in 
eine etatömäßige Unterbeamtenjtelle auf. 

Es ergeben fi große Verfchiedenheiten in den Anftellungsverhältnifjen, 
die im Durchſchnitt immerhin für die Oberjtufe als günftig bezeichnet werben 
dürfen. Bon den 3629 im Jahre 1900 bejchäftigten Rangiermeiftern und 
Hilfgrangiermeiftern jtanden 2403 in etat3mäßiger Stellung. 

Auf der Unterjtufe allerdings fieht es weniger erfreulih aus; denn 
auf einen Nangiermeifter fommen, wie oben berichtet,, eine Mehrzahl 
Kolonnenführer, und auf jeden diefer Vorrangierer häufig wieder 4 bis 5 
Köpfe Rangierarbeiterperfonal. Allerdings gehen von den Rangierarbeitern 
außerordentlich viele auch in den Bremjer- und Weichenftellerdienit über. 
Für einen befähigten Rangierer wird von den beteiligten Kreifen eine Zeit 
von mindeftens 10 Fahren als die gewöhnliche MWartefrift bis zur feiten 
Anftellung angenommen. Mir ift freilich au ein Ausnahmefall bekannt, 
wo es von dem ebenernannten, äußerjt tüchtigen Rangiermeifter neidvoll hieß: 
„Der hat vor einem Jahr noch Senfagruben ausgeräumt.“ 

Da mir es hier beim Rangierdienft im mejentlichen mit Yohnarbeitern 
zu thun haben, fo find die Grundfäße, die für ihre Befoldung gelten, zum 
Teil diefelben wie bei den bisher behandelten Hilfsbeamten. In dem 
Kapitel „Arbeiterverhältnis“ follen jie eine zufammenfafjende Erörterung 
erfahren. Hier mag nur die Spectalifierung der Lohnbeträge für diefe 
Berufögruppe mit ein paar Strichen ſtizziert werben. 

Ich gehe wieder von den Durchſchnittslöhnen der amtlichen Statiftif aus. 

Die Rangierarbeiter fungieren in der Lohnklaſſe der „Bahnhofsarbeiter”, 
auf einer Stufe mit den Kohlenlavern, Waſſerpumpern, Wagenpugern, 
Magazinarbeitern, Scheuerfrauen, alfo in einer etwas bunten, nicht gerade 
gleihwertig qualifizierten Gejellfhaft. Viel Wert fann man den darauf 
ich ftügenden Durhfchnittänotierungen nicht beimefjen,, jondern nur daraus 
entnehmen, daß die Nangierarbeiter zu den niedrigft entlohnten Betriebs- 
angeftellten gehören. Unter ihnen ftehen nur noch nad) Maßgabe der Durd- 
Ihnittsfäge die Hilfsnachtwärter, die Hilfsbahn-, -krahn- und ſchranken— 
wärter und =mwärterinnen, die Hilfsbremfer und =mwagenmwärter und die 
Stredenarbeiter. Wenn man von den mit 60 bis 75 Pf. pro Tag be- 
zahlten Hülfsbahnmwärterinnen abfieht, fteht der Durdfchnittslohnfag für 
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Nangierarbeiter 26 Pf. über dem Niveau der niedrigiten Lohnklaſſe des 
Eifenbahnbetriebes, die mit 2,18 ME. angefegt ift. Die Durchſchnittslohnſätze 
der Klaffe, in welcher die Rangierarbeiter notiert wurden, bewegten fi in den 
legten fünf Jahren um die mittlere Xinie von 2,35 Mf. 1895: 2,32 ME.; 
1896: 2,25 ME.; 1897: 2,31 Mt.; 1898: 2,38 ME.; 1899: 2,44 ME. 
Für die Rangierarbeiter im befonderen ift bei diefen Sätzen indes zu be— 
rüdfichtigen, daß fie, weil ältere Perfonen verhältnismäßig wenig im 
Nangierdienft befchäftigt werden fünnen, zu einem großen Teil für jüngere 
Angejtellte gelten. Da Stellenzulagen nur ungleihmäßtg gezahlt werden, 
fo bezeichnen im allgemeinen die ortsübliden Tagelöhne das Anfangsniveau 
des Rangiererlohnes ; in den Orten der niedrigſten Lohnſätze ftehen fie natürlich 
um 30 bis 50 Pf. darüber, in den höchftzahlenden um einiges darunter. 
Immerhin ergeben ſich auf diefe Weife noch Schwankungen in den Anfangs- 
löhnen zwifhen 1,50 Mf. an öftlihen und 2,50 bis 2,60 Mf. an weſt— 
lihen Plätzen. In mitteldeutfchen Jnduftrieplägen werden 2,30 gezahlt, 
innerhalb Berling und feiner Vororte differieren die Anfanaslöhne zwifchen 
2,50 und 2,80 Mk.!; hier und im Weſten bleiben fie alfo zum Teil nod 
um 20 Pf. hinter den ortsüblihen Säten zurüd. Die Höchſtlöhne weichen 
entfprechend voneinander ab. In Berlin ftellen fie ih auf 3 ME. bis 
3,20 ME. Höhere Säte als diefe find mir nicht begegnet. 

Ob diefe Befoldungsfäge als günftig angeſprochen werden dürfen, er- 
ſcheint angefichts der geſchilderten harten, langen Arbeit fraglid. Gewiß 
fteht den tüchtigften unter diefen Rangierarbeitern, abgejehen von dem Über— 
gang in andere Bahnfarrieren, das Aufrüden in die befjerbezahlten Hilfs- 
rangiermeifterftellungen offen. Allein es find doch noch feine anderthalb 
Taufend folder Pläte im ganzen Betriebe vorhanden. Die Lohnſätze für den 
Hilfsrangiermeifter find um 40 bis 60 Pf. höher als Diejenigen für den 
gewöhnlichen Rangierer. 

Zur Beurteilung des Verhältniffes von Arbeitsleiftung und Arbeits- 
vergütung ift ſchließlich noch ein Blid auf die Dienfteinteilung zu werfen. 
Gleihmäßig einfach und ziemlich lange ausgedehnt, das find die Kennzeichen, 
die fie mit der früher mitgeteilten der Bahnbewachungsbeamten gemein hat. 
Für NRangiermeifter gilt, bei ununterbrochener angeftrengter Thätigfeit, der 
Adtitundentag, zu dem gewöhnlich nod eine Viertel- oder halbe Stunde 
vor und nah dem Dienft binzutritt, in der ſich die Rangierer ver 
aufeinanderfolgenden Schichten über den Stand der Geſchäfte zu ver- 
ftändigen haben. Bei „nicht ununterbrochen angeitrengter" Thätigfeit ift 

ı Über die neueften Lohnverbefferungen konnte ich nichts Genauered in Er- 
fabrung bringen. 
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eine durchſchnittliche tägliche Dienftvauer bis 12 Stunden zuläffig, ja die 
Dauer einer einzelnen Dienftfhicht darf bis zu 14 Stunden betragen. „Bei 
einfahen Betriebsverhältnifjen“ kann die Dauer der von Paufen unter- 
brochnen Dienftihicht bis zu 16 Etunden ausgedehnt werden. Für Die 
gewöhnlichen Rangierarbeiter iſt feine Höchſtdauer feitgefegt; fie werden als 
Bahnhofsarbeiter eben eine volle Tagesihicht oder eine volle Nachtſchicht 
beihäftigt. Während gerade die eigentlich grobe, phyfifch ermüdende Arbeit, 
dad Rennen und Büden und Scieben ihnen zulommt und der Rangier- 
meifter, zumal wenn er in die Jahre fommt, zu einem großen Teile nur 
den Aufjichtsdienft und die Arbeitöverteilung bejorgt, ift die Dienjtdauer- 
bemefjung in der Praris doc in den meiften Fällen die, daß jene noch drei 
Stunden länger bejchäftigt werden als der Rangiermeifter. Freilich ift auch 
für die letzteren die Dienftdauer in den legten Jahren erheblich verlängert 
werden. 1898 hatten no 35 %o aller Rangiermeifter Dienftfchichten unter 
8 Stunden, 1899: nur noch 17,7 und 1900 feine 14 ®/o mehr. 

Selbft da, wo Pauſen im Rangiergefhäft zu den Ausnahmen ge- 
hören, für melden Fall Beichränfungen der Dienſtdauer des einzelnen Per- 
jonal® angeordnet find, erfährt die Rangiermannjchaft diefe Bergünftigung 
niht immer. Wie auf den NRangierbahnhöfen mittlerer Verkehrsbezirke, jo 
herrſcht auf denen der dichtbelebten Jnduftriebezirfe, mo 100 und mehr Züge 
täglich verfehren und ein großartiges Ladegeſchäft ſich abwickelt, ja auch 
in Berlin, d. h. alfo an Orten, wo für das Lofomotivperfonal der Rangier- 
dienft zum Teil auf 8 Stunden eingefchränft worden ijt, der zmwölfftündige 
Arbeitstag für den Rangierer; und zwar folgen allenthalben gleihmäßig 
4 Tagesihichten und 4 Nachtſchichten aufeinander. 

Diefe Beanfprudung des Perfonald wird überdies nicht einmal durch 
entfprehende Gewährung freier Tage ausgeglichen. Ruhefriſten fommen in 
der Hauptfahe bloß beim Schichtwechſel vor. Nur für die Rangiermeifter 
mit dem 8: bis Yftündigen Arbeitstage findet eine andere Dienft- und 
Ruhereglung jtatt. 

Ein häufiger. vorfommendes Einteilungsichema bietet die Tafel auf 
S. 160. 

Diejen auffihtsführenden Nangierern tft alfo ein freier Tag für je 
drei Wochen im Plane zugefihert. Das gewöhnliche Nangierperfonal darf 
nur bei voller Sonntagsruhe im Güterverfehr mit Bejtimmtheit auf Dienft- 
befreiung rechnen. Bei eingeſchränktem Sonntagsgüterverfehr genießt es nur 
die Vorteile größerer Pauſen im Dienfte, die indes vereinzelt, danf dem 
Übereifer der Vorgejegten, auch wieder mit Räumungsarbeiten auf dem 
Bahnhof ausgefüllt werden. 
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Sole ein wenig nad Chifane fchmedenden, wenn auch nur gelegentlich 
auftretenden Nebenarbeiten, die die geringe Ruhe noch verkürzen, verderben die 
Arbeitsftimmung der Rangierer mehr, ala wenn fie etwa tagelang die Arbeit 
eines erfrankten oder verunglüdten Kollegen mit übernehmen müfjen, deſſen 
Stelle offer gehalten werden foll, oder für-den ſich überhaupt nicht fofort 
eine geeignete Erſatzkraft findet; da trägt das Solidaritätgeiühl über bie 
Schmwierigfeiten hinweg. 

Stimmung aber gehört zu der fchweren Arbeit des Nangierers, wenn 
fie flott und fiher vor fi gehen und den Mann nicht vor der Zeit arbeits- 
müde machen foll. 


Tas Arbeiterverhältnis im preußiſchen — 
betriebe. 


Das Dienſtverhältnis der verſchiedenen Gruppen des unteren Eiſenbahn— 
perſonals iſt ſeinem rechtlichen Charakter nach ein außerordentlich viel— 
geſtaltiges, je nachdem es durch privatrechtlichen Dienſtvertrag oder durch 
öffentlich rechtliche Verfügungen bezw. durch Etatsgeſetze geregelt iſt. 

Man kann in erſter Linie als Hauptkategorien Beamte und außerhalb 
des Beamtenverhältniſſes beſchäftigte Hilfsarbeiter unterſcheiden. Die Be— 
amteneigenſchaft charakteriſiert ſich durch die Art der Berufung und Auf— 
nahme des Angeſtellten in das ſtaatliche Dienftverhältnis auf dem Wege 
formeller urfundlicher Verfügung mittelft des Bejtallungsdefrets, das Die 
Berufungsthatfahe mit oder ohne Vorbehalt des Widerrufs (Kündigung) 
enthält. Die Ableiftung des Amtseides ift fein bejonderes Charafterijtifum 
für die Beamtenqualität, da dieſer in faft gleicher Form aud von Nicht» 
beamten geleiftet werben muß. 

Die Beamten gliedern Tih nad Maßgabe des Bejoldungsetats in 
etatgmäßige und außeretatsmäßige. Die erfteren haben Anfprud auf Penfion 
ohne Beitragsleiftung, auf bejtimmte vierteljährliche, im voraus zu beziehende 
Gehaltsbeträge, auf Wohnungsgeldzufhuß, Umzugsvergütung und Tagegelder 
für befondere Kommijfionen. Die auferetatsmäßigen Beamten beziehen aus 
einem befonderen Titel des Etats diätarische Nemunerationen bezw. diätarifche 
Befoldungen. Sie umfafjen die jogenannten Ajpiranten, die in der Aus- 
bildung begriffenen Dienftanfänger und Civilfupernumerare, welche die Vor- 
bedingung für eine felbjtändige, verantwortliche Amtsausübung noch nicht 
eafült und das Eramen noch nicht abgelegt haben, und die Diätarien, 
diejenigen diätarifch bejchäftigten Unterbeamten und Aififtenten, welche alle 
Bedingungen zur Anftellung erfüllt haben und nun nad) —— ihres 

Schriten XCIX. — Straßentransportgew. 
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Dienftalters bezw. ihrer vom Vorgeſetzten zu beurteilenden dienftlichen Be- 
fähigung auf Verleihung frei werdender Stellen rechnen. 

Hinfihtlih der Kündigung walten zwiſchen den etatsmäßigen und außer: 
etatsmäßigen Beamten weitere Verjchievenheiten ob. Während legtere ſämtlich 
auf Kündigung angejtellt find, haben die etatsmäßig Angeftellten nad einer 
mindeitens fünfjährigen befriedigenden Staatseifenbahndienftzeit Ausficht auf 
„feſte“, „definitive, „unmiderrufliche”, „unfündbare Anjtellung auf Qebens- 
zeit”, wonach fie fortan gegen ihren Willen nur noch im formellen Dis- 
ciplinarverfahren aus dem Beamtenverhältnis ohne Penſion entlafjen werden 
fönnen, während den fündbar angejtellten Beamten unter formlofer Wahr- 
nehmung des Kündigungsvorbehalts die Stellung aufgefagt werden fann. 
Für das Fündbare Dienjtverhältnis von Beamten und Anmärtern ergeben 
fih nad) Maßgabe der Dienitzeit wieder Abjtufungen, indem die Anjtellung 
auf jofortigen Widerruf, „auf Probe“ oder aber auf langfriftige Kündigung 
abgeitellt fein kann; letteres Verhältnis tritt gemöhnlid nad Ablegung der 
Prüfung oder auf Grund einer bejonderen Genehmigung ein. 

Diefen Beamtenfategorien mit verwaltungsrechtlich geregeltem Dienit- 
verhältnis jtehen ungleih größere Gruppen von Subaltern- und Unter- 
perfonal gegenüber, die dur privatrechtlichen Kontraft der Eifenbahn- 
verwaltung verpflichtet find: 

a) nicht verforgungsberechtigte, überwiegend im niederen Dienfte ftändig 
befchäftigte Hilfgarbeiter mit Beamtenfunktion, die zum Teil, bei Fehlen von 
BVerforgungsberedhtigten oder bei günftiger Betriebsfonjunttur, Ausficht auf 
Aufnahme ins Beamtenverhältnis haben (Militäranmwärter diefer Dienft- 
gruppe werden jofort beim Dienjteintritt ing Beamtenverhältnis zunächſt 
auf Widerruf, dann auf Kündigung übernommen): — Stations-, Kanzlei- 
und technifche Gehilfen, Trajeftauffeher, Lokomotivheizer, Mafchinenmwärter, 
Trajeftheizer, Telegraphiiten, ZTelegraphenauffeher, Telegraphenhandmwerfer. 
Wagenmeijter, Zademeifter, Magazinauffeher, Rangiermeifter, Portiers, Bahn: 
fteigichaffner, Weichenjteller, Krahnmeifter, Bahnmwärter, Nachtwärter, Bremſer, 
Schaffner in Hilfsbeamtenſtellen kommen hier in Betracht; — 

b) die weiblichen Hilfsbeamten und 

ce) als ein beſonderes Kontingent, die Eiſenbahnarbeiter. 


Die voraufgegangenen Kapitel waren den für den äußeren Bahnbetrieb 
bedeutfamjten Hauptvertretern des Subaltern- und Unterperjonals, fomweit 
jie im Beamtenverhältnis ſtanden oder mwentgitens greifbare Ausfiht auf 
Übernahme ind Beamtenverhältnis bejaßen, gewidmet . 

Es verbleibt mir die Aufgabe, das Arbeiterverhältnis, d. h. die durch 


Zur focialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 163 


Dienftvertrag außerhalb des Beamtenverhältnifjes geregelte Stellung der 
Eifenbahnhilfsarbeiter und Handwerker einer Betrahtung zu unterziehen. 

Hier handelt es fih um das Gros der Arbeitäfräfte, die zu dem ein- 
beitlichen Betriebseffefte im Eifenbahnbereihe zufammenmirfen. Sie ftellen 
die Bafis der Pyramide dar, von der die Mehrzahl der Unterbeamten nad 
langer Schulung als qualifizierte Arbeiter emporfteigen. Aber nicht etwa 
nur die Zurüdgebliebenen, denen durch Mangel an Fähigkeiten oder Ungunft 
des Vorgefesten das Aufjteigen in Beamtenftelungen abaefchnitten ward, 
bilden den Kern der Arbeiterfchaft, fondern vielmehr die Zehntaufende von 
Arbeitern in den vielerlei Funktionen des Betriebes, welche überhaupt nicht 
die Möglichkeit einer fortfchreitenden Laufbahn gewähren, aljo fomohl die 
jtetigen Elemente, die fich feit langen Jahren an diejelbe Thätigfeit (3. B. 
im Bahn- und Telegraphenunterhaltungsdienft, Güterboden-, Bahnhofs-, 
Werfftätten- und Gasanftalt3arbeit) gebunden haben, wie die problematischen 
Naturen, die nur einmal in vorübergehender Befhäftigung durch den Betrieb 
hindurchgehen und durch die Arbeitsverhältniffe hier zum längeren Verbleiben 
fih nicht gefefjelt fühlen. 

Ich beabjichtige natürlich nicht im entfernteften, auf die vielfach ge- 
gliederten Arbeitermafjen und ihre Arbeitsverhältnifje im einzelnen ein- 
zugehen. Es handelt ji hier, ausschließlich der Hilfsarbeiter in den oben 
gefchilderten Berufsgruppen, um mehr ald 150 000 Perfonen, die auf etwa 
30 bis 40 verfchiedenen Arbeitsfeldern bejchäftigt find. Mit Detail- 
Schilderungen auf Grund von Einzelbeobadhtungen ijt hier nichts gethan; 
nur das Allgemeingültige darzuftellen iſt möglich; die ſummariſchen Er- 
gebnifje der amtlichen Berichterftattung find für die generelle Kennzeichnung 
der Arbeiterdienftverhältnifje zu erſchließen. 

Das Arbeitöverhältnis wird beftimmt durd die Arbeitsorbdnung und 
— ihre Handhabung feitens der Vorgefegten. So verfchieden deren 
Charafter und fociales Intereſſe, jo verfchieden können ſich auch unter der 
Herrschaft derfelben Vorfchriften die Verhältnifje je nach der Art der Aus- 
führung geſtalten. 

Immerhin bietet die Arbeitsordnung einen Rahmen, dem fih das 
örtlihe Einzelbild troß aller Bejonderheiten einzupafjen hat. 

Die wichtigsten Beftimmungen der für den gefamten Betrieb geltenden 
"Arbeit3ordnung, der alle Arbeiter vom einfahiten Bahnarbeiter bis zum 
Hilfsbeamten unterworfen find, lauten: 

8 1. Zebensführung. Die einzuftellenden Arbeiter müfjen ſich 
in ihren bisherigen Lebensverhältniſſen achtbar und unbejcholten geführt 
und an ordnungsfeindlichen Vereinen und Bejtrebungen nicht beteiligt haben 
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und aus ihrem legten Dienftverhältnis ohne Verlegung der etwa eingegangenen 
vertraglichen Verpflichtungen ausgefchieden jein. 

Auch außerhalb des Dienites hat der Arbeiter fih achtbar und ehren= 
haft zu führen und fih von der Teilnahme an orbnungsfeindliden Be— 
ftrebungen und Vereinen fernzuhalten. 

Kein Arbeiter darf ohne fchriftlihe Erlaubnis des vorgefegten In— 
fpeftionsvorjtandes Gaft: oder Schankwirtichaft oder, wenn er als Hand- 
werfer bejchäftigt it, fein Handmwerf gewerbsmäßig für ſich betreiben oder 
dur feine Hausangehörigen betreiben laſſen. 

8 3. Allgemeine Dienftpflidten. 1. Jeder Arbeiter hat fich 
in der vorgefchriebenen Weife pünktlich zum Dienftantritt wie bei Beendigung 
zu melden, die ihm übertragene Arbeit jeglicher Art, und zwar auch ſolche, 
für die er nit ausdrüdlic angenommen tft, ordnungsgemäß, nad) erhaltener 
Anmweifung auszuführen und darf während der vorgejchriebenen Arbeitszeit 
ohne Erlaubnis weder die Arbeitäftelle verlaffen, noch Räume, in denen er 
feine Arbeiten zu verrichten hat, oder Wirtfchaften betreten. 

2. Ohne eine befondere Genehmigung ift auch verboten die Vornahme 
gemeinfchaftlicher Beiprechungen, fowie das Verlefen, Ausbieten, der Verkauf 
und die fonftige Verbreitung von Druckſachen und Schriftjtüden während der 
Arbeitäzeit, in ven Arbeitsräumen, Höfen oder fonftigen Plägen der Verwaltung. 

Bei aufßerordentlihen Bedürfniſſen ift jeder Arbeiter verpflichtet, auch 
über die ein- für allemal bejtimmte Arbeitszeit hinaus, fowie auch zur un— 
gewöhnlichen Zeit zu arbeiten. In befonderen Fällen können außerordentliche 
Belohnungen gewährt werden. 

$ 9. Löhnungen. Jedem Arbeiter werden bei der Annahme die 
Art und Höhe des ihm zu gemährenden Lohnes und die fonjt etwa zu— 
gebilligten Vergütungen (Fahr- und Nachtgelder) mitgeteilt, ebenfo die Zeit— 
punfte und die Form, in mwelder die Zahlung erfolgt. 

8 11. Arbeitsverfäumnis und Überftunden. 1. Der Tage- 
lohn wird nur für diejenige Zeit gewährt, in welcher der Arbeiter dienſtlich 
thätig geweſen ift. Inwiefern in Fällen vorübergehender, unverfchuldeter Dienft- 
verhinderung die Fortzahlung des Lohnes erfolgt, bejtimmt ſich allein nad 
den hierüber von der Staatseifenbahn erlaffenen befonderen PBorjchriften. 

2. Den mit den Dienftverrichtungen der Unterbeamten dauernd betrauten 
Arbeitern wird für die Ablöferruhetage und den Arbeitern, weldhe an Sonn- 
und Feittagen mit Rüdfiht auf die Bebürfnifje des Eifenbahnbetriebes 
regelmäßig zur Dienitleiftung herangezogen werden, für die ihnen bemwilligten 
Ruhezeiten und Zeiten zur Teilnahme am Sonntagsgottesdienfte der Tage- 
lohn fortgewährt. 
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3. Die hierunter fallenden Arbeiter haben feinen Anfprud auf Ver— 
gütung geleifteter Überſtunden; inwieweit ihnen eine ſolche ausnahmsmeife 
gewährt werden kann, und in welcher Weife den übrigen Arbeitern die 
Seiftung der Überftunden zu entgelten ift, beftimmt die Eifenbahndireftion. 

4. Bei Kürzung des Lohnes infolge ſchuldhafter Arbeitsverfäumnis 
fönnen Arbeitsftunden, welche nicht voll eingehalten find, unberechnet bleiben. 

$ 12. Erfagpflidt. 1. Jeder Arbeiter hat für den Schaden auf: 
zufommen, den er durch fein VBerfchulden der Eifenbahnverwaltung an Merf- 
zeugen und anderen Gegenjtänden durch mangelhafte Arbeit oder Arbeits- 
einftellung u. j. w. verurfadht. 

2. Hat ein Arbeiter rechtswidrig Die Arbeit verlaffen und dergeftalt 
das Arbeitsverhältnis aufgelöft, jo fann ihm an Stelle des Schadenerjates 
der rüdjtändige Kohn bis zum Betrage des durchſchnittlichen Wochenlohnes, 
foweit diefer den ſechsfachen ortsüblihen Tagelohn ($ 8 des Kranken— 
Verfiherungsgefeges vom 15. Juni 1883 in der Faſſung vom 10. April 
1892) nicht überfteigt, ſonſt bis zum Betrage diejes legteren zu Gunſten 
der Abteilung B der Penſionskaſſe für die Arbeiter der preußiſchen Staats- 
eifenbahnverwaltung einbehalten werben. 

Ss 13. Strafen. 

1. Zu Gunften der Eiſenbahnkrankenkaſſe können von be Dienftitelle, 
welhe den Arbeiter angenommen hat oder beichäftigt, als Strafen für 
Verlegung übernommener Pflichten Abzüge vom Lohn gemacht werben. 

5. Die Gelditrafen (auch die von höherer Stelle feftzufegenden) müfjen 
ohne Verzug feitgefegt und dem Arbeiter zur Kenntnis gebracht werden. Sie 
werden bei der nächſten Lohnzahlung einbehalten. 

8 14. Zohnabzüge. 

I. Bom Lohn fünnen außer in den vorbezeichneten Fällen ($ 11 Abf. 4) 
ſchuldhafte Arbeitsverfäumnis, ($ 12, 2) Schädigung der Verwaltung feiteng 
des Arbeiterd durch ſchlechte Arbeit oder Kontraftbrud, ($ 13) Strafen 
— einbehalten werden: 

1. die ftatutenmäßigen Beträge zu den Penſions-, Kranfen- und 
ionftigen Hilfskafjen der Eifenbahnvermwaltung ; | 

2. die Arznei» und fonftigen Koften, welche der Krankenkaſſe für 
Jamilienangehörige zu erftatten find: 

ferner können . 

3. die Löhne wegen rüdjtändiger Steuern nah Maßgabe des Lohn⸗ 
beſchlagnahmegeſetzes vom 21. Juni 1869 mit Beſchlag belegt werden. 

II. Anderweitige Abzüge ſind nur mit beſonderer Einwilligung des 
Arbeiters zuläſſig. 
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S 18. Beendigung des Dienftverhältnifjes. 

Das Dienftverhältnis kann, jofern im einzelnen alle nichts anderes 
vereinbart iſt, während der erjten vier Wochen von beiden Teilen jederzeit 
fofort, nad diefer Zeit, unbejchadet der früheren Löfung im Falle beider- 
feitigen Einverjtändniffes durch eine jedem Teile frei ftehende, 14 Tage 
vorher erklärte Auffündigung gelöft werden. 

$ 19. Sofortige Entlaffung. 

Die fofortige Entlafjung des Arbeiters, vor Ablauf der vertragsmäßigen 
Zeit und ohne vorhergegangene Auffündigung ift zuläffig bei Vorbringen 
falfher Zeugniffe und Berfprehungen, bei Diebjtahl, Betrug u. f. w., oder 
wenn er die Arbeit unbefugt verlafjen hat oder fonjt den ihm nad dem 
Arbeitövertrage obliegenden Verpflichtungen nachzukommen beharrlich ver- 
weigert. 

8 20. Sofortiger Austritt. 

Sofortiger Austritt des Arbeiters aus dem Dienfte iſt zuläffig, wenn 
der Arbeiter zur Fortfegung der Arbeit unfähig wird, 2. bei Beleidigung 
feiner Perſon oder feiner Familie durch den Vorgeſetzten, bei Vergehen oder 
Verbrehen von Borgefegten oder deren jamilienangehötigen gegen ihn oder 
feine Familienangehörigen, oder 3. bei Verleitung zu verbrecheriſchen Hand- 
lungen, 4. wenn der jchuldige Lohn nicht in der bedungenen Weiſe aus- 
gezahlt oder bei Stüdlohn nit für ausreichende Beihäftigung geforgt wird, 
oder wenn der Dienftvorgefegte ſich widerrechtlicher Übervorteilungen gegen 
ihn ſchuldig madt, 5. wenn bei Fortſetzung der Arbeit jein Leben oder 
feine Gejundheit einer erweislichen Gefahr ausgefegt jein würde, welche bei 
Eingehung des Dienjtverhältnifjes nicht zu erfennen war, 

S 21. Entjhädigung wegen ungeredtfertigter Ent- 
lajjung. 

Eine Entjhädigung für unbegründete fofortige Entlaffung findet nur, 
foweit ein Schaden nachgewiefen tft, und auch nur bis zur Höhe des dem 
Entlafjenen für die Dauer des Kündigungsverhältnifjes entgangenen Lohnes ftatt. 

Zur Erläuterung diefer „Gemeinſamen Bejtimmungen” mögen einige 
Bemerkungen dienen, die die konkreten Anmendungsformen diefer Vor— 
jchriften betreffen. 

Verbot der Teilnahme an ordnungsfeindliden Bereinen 
und Bejtrebungen, dazu die Abweifung Arbeitsfuchender!, wegen Ber: 





3. B. Kontraftbrüdige Arbeiter dürfen von den Eifenbahnverwaltungen mie 
von den Eilenbahnunternehmern nicht in Dienft gejtellt werden, um der Landwirt- 
Ihaft in ihrem Arbeitermangel nah Möglichkeit entgegenzufonmen (1898, Eifen- 
bahnverordnungsblatt 95). 
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legung fontraftlicher Verpflichtungen bei Ausfcheiden aus dem vorigen Dienft- 
verhältnis, ferner fofortige Entlafjung bei Arbeitsverweigerung oder Ber- 
lafjen der Arbeit, und Verbot gemeinfchaftliher Befprehungen: — in diejen 
Beftimmungen wird die Stellung des Bahnarbeiterd zur Gewerkſchafts— 
bewegung, zum Streif und zur Soctaldemofratie umfchrieben. 

Die widerſprechende juriftifche Interpretation des Titel I S 6 der 
Gewerbeordnung läßt es ungewiß, ob die im Gemwerbebetriebe der Eifenbahn- 
unternehmungen bejchäftigten Perfonen der VBergünftigungen und Rechte, die 
diefes Reichsgeſetz gewährt, teilhaftig feien, ob ihnen fomit die durch 
Artikel 30 der preußifchen Verfaſſung gemährte und dur $ 152 der Ge- 
werbeorbnung in ihren Ausübungsformen befonders geſchützte Koalitions— 
freiheit nicht in dem Sinne wie jedem andern gewerblichen Arbeiter zufteht!. 

In den gemeinfamen Bejtimmungen ift deshalb die Frage der Arbeiter: 
organifation, die mit Beiprehungen, Drudfcriftenverteilung und anderen 
Äußerungen des Verftändigungs- und Eolidaritätsjtrebens verquidt ift, einer 
befonders detaillierten, ſcharfen Regelung unterzogen. Auch die Werfftätten- 
arbeiter, auf die danf ihrer Eigenfchaft als Fabrifarbeiter Titel VII der Ge- 
werbeordnung und damit deren Gefamtvorjchriften volle Anwendung finden, 
die ferner in Übereinftimmung damit, laut Minifterialerlaß vom 21. No- 
vember 1891 und vom 23. November 1892, ihre Streitigkeiten aus dem 
gewerblichen Arbeitsverhältnis vor die Gemwerbegerichte bringen fönnen ?, 


ı Sedenfalls kann fich die rechtliche Ausnahmeftellung, die $ 6 G.D. vorfchreibt, 
höchſtens nur auf die Perfonen beziehen, die im Eifenbahnbetriebe als ſolchem bei 
Beforgung der direkten Verkehrs- und Transportfunftionen thätig find, nicht auf die 
Arbeiter in den Nebenbetrieben, Werkitätten, Bumpftationen, Mafchinenanlagen u. f. w., 
su welhen Dienftgruppen auch die Bahnunterhaltungsarbeiter analog den Neparatur- 
bandwerfern zu rechnen find; allein es ift im Eifenbahnbetriebe anſcheinend hier und 
dort Gewohnheitsrecht geworden, alle dieje Kategorien ebenfalls, wie die eigentlichen 
Verfehrsfunftionäre von den Rechtswohlthaten der G.D. auszuschließen. Freilich läßt 
üch auch fchwer eine Grenze ziehen, da die Werkſtatt- und Stredenarbeiter vielfach 
jur eigentlichen Verkehrsarbeit herangerogen werden, ja die Verfehröfunftionäre fich 
ftetig aus jenem Perſonale refrutieren und eine ſchwankende Nechtäherrichaft für 
diefe die Folge wäre. 

® Neuerdings ift dieje Zuftändigfeit des Gewerbegerihts für die Betriebswerf: 
tättenarbeiter von der Eifenbahnverwaltung in einem Falle zu Breslau beftritten 
worden. Das fteht mit der früheren Auffaffung in Widerſpruch, reimt fih auch 
keineswegs mit der Haltung der ſächſiſchen Bahnbehörde, die nicht nur die Zu- 
ftändigkeit des Gemwerbegerichts anerkennt, jondern auch ihre Merfjtätten der Ge 
werbeinipeftion unterjtellt hat. — Die eigentlihden Verfehrsarbeiter des Bahn: 
beiriebs wurden bisher allgemein in Sachſen wie in Preußen, weil fie $ 6 ©.D. 
angeblich ausschließen fol, auch von der Wohlthat der gewerbegerichtlihen Rechts— 
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find ohne Anitand in den Bannfreis der „gemeinfamen Beſtimmungen“ mit- 
eingejchlofjen worden. Die Vorjchriften haben den Zmwed, jeder nur denf- 
baren Streifeventualität im Eifenbahnbetriebe vorzubeugen. Wie das heute 
üblih , erblidt man die Möglichkeit einer folden Gefahr ausschließlich in 
der Berührung der Arbeiterfchaft mit focialdemofratiichen Ideen oder aber, 
zumal fi die Gefinnung des Menſchen nicht genau fontrollieren läßt, auch 
fhon in der Berührung der Arbeiter mit der Gewerfjchaftsbewegung, die ja 
durch die ſchmückenden Epitheta „rote Gewerkſchaften“ und „Streifvereine“ 
hinlänglich gekennzeichnet ift. 

Die Vorfchrift des 8 3 der „Beſtimmungen“ fett an der Wurzel dieſer 
mißliebigen Drganifationstendenzen vorbeugend an, indem jie die gemeinfamen 
Beiprehungen der Arbeiter und die Verbreitung von Drudjgriften ohne 
befondere Genehmigung verbietet. 

Der Wortlaut des 8 3 bezieht ſich anfcheinend zwar nur auf den 
engeren Betrieböbereich der Verwaltung, ift aber in diefer befchränften Form, 
angejichts der unregelmäßigen Arbeitszeit der Arbeiter und Hilfsbeamten, die 
fie vielfah am Verkehr mit den Kollegen außerhalb des Dienftes hindert, 
jhon wirkſam genug, um jeden der Verwaltung nicht genehmen, lebendigen 
Zuſammenſchluß der Angeftellten zu unterbinden. In der Praris greift zudem die 
Fürforge der Verwaltung für die Erhaltung des bisciplinierten Geiftes ihrer 
Bedienjteten über den eigentlichen Betriebsbereih hinaus. Das Halten ge- 
wifjer Fachblätter und politifcher Schriften, ſowie die Teilnahme an fritifchen 
Beiprehungen von Arbeiterfragen des Betriebes ‚auch außerhalb der Pläße 

der Verwaltung verbietet die Behörde als „ordnungsfeindlich“. Die Auf- 
forderung an die Bedienfteten, fi) gegenfeitig zu überwachen, ſowie unter 
Umjtänden der Succurs der Kriminalpolizei genügen, diefen Maßnahmen 
der Verwaltung Nahdrud zu verleihen. Der „Verband der Eifenbahner 
ſprechung ausgeſchloſſen. Vielleicht aber dürfte fich diefe juriftiiche Auffaffung noch 
einmal wandeln. Aus den oben angebeuteten Gründen des vielfältigen Hin- und 
Herüberflutens der Arbeiter in ben verfchiedenen Funftionsfeldern des Bahnbetriebs 
ift die Anficht praftiih faum noch haltbar. Einzelne Juriften, die mit der Bahn- 
praris vertraut find, fo bejonders Hilfe (Handbudh der Strafenbahnfunde Br. 1. 
S. 365) weiden denn aud von der Anfiht der Majorität ab und fordern für Die 
„Werkthätigen im Straßenbahnbetriebe* ebenfalld die Zuftändigfeit des Gewerbe: 
gerichts. Auch findet fih in den „Geſammelten Entideidungen des Gewerbegerichts 
Berlin“ (Unger, Nr. 165—167) ein Fall, in dem das Gemwerbegeriht den Rechts: 
jtreit eines echten „Bahners* (Mafchiniften) enticheidet. Und in jüngſt erichienenen 
Auffäben führt der Direktor des GemerbegerichtS Berlin, Herrv. Schulz, den Nad- 
weis für die Zuftändigfeit des Gemwerbegerichts für die Streitigfeiten aller Bahner, die 
im Nihtbeamtenverhältnis ftehen. (Soc. Praxis 1901/02 Nr. 5/6.) 
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Deutſchlands“ wäre längjt von der Verwaltung vernichtet, wenn er nicht in 
Hamburg, fondern in Preußen feinen Vorftandsfig hätte und ſomit nad) 
preußifchem Vereinsgefeg $ 21 als ein „politifcher Verein“ ein Verzeichnis 
feiner Mitglieder der Drtöpolizei zur Kenntnisnahme einzureihen an- 
gehalten worden wäre. 

Nie ernjt es die Verwaltung mit diefer Belämpfung der orbnungs- 
feindlihen Regungen innerhalb ihrer Arbeiterfhaft nimmt, zeigt der im 
Sommer 1900 an die Eifenbahner in Cottbus erlaffene Befehl, aus dem 
daſelbſt beftehenden Arbeiterfonfumvereine auszutreten !, weil die Gefahr nahe 
lag, die Eifenbahner könnten dort dur die übrigen Mitglieder der zwar 
an fih, gemäß dem Geſetze, unpolitifchen Genofjenfhaft ſocialdemokratiſch 
beeinflußt werden. Selbſt das augenſcheinlich Gute, das den Arbeitern aus 
einer Drganifation, und zwar einer paffiven Konfumentenorganifation er- 
blühen fann, verfümmert fo bismweilen unter dem Drude des Argwohns, 
mit dem die Eijenbahnverwaltung jede nit völlig Fontrollierbare Be— 
thätigung ihrer Angeftellten verfolgt. 

In der Negierung der Diskuffionsfreiheit und der Ausſchließung ge- 
werfjchaftlicher oder gar focialdemofratifher Tendenzen erfchöpft fich indes 
die Befämpfung der Streifidee im Eifenbahnbereihe nit. Die Beitimmung, 
feinen Arbeiter anzuftellen, der aus Gründen eines Streifes in der früheren 
Stellung die Arbeit niedergelegt hat, ſowie die Haftbarmahung des Arbeiters 
für Schaden, den er durch etwaige rechtswidrige Arbeitzeinftellung der Ver- 
waltung verurfacht, find meitere Mittel, jeden Keim einer kritiſchen Regung 
von den Arbeitermafjen fernzuhalten. 

In Bezug auf den im Eifenbahnbetriebe höchft bedenklichen Streif hat 
ſich dieſe eiferne Disciplin auch erfolgreich erwiejen; denn feit den Streik— 
bemegungen der Rangierer in Halle im Jahre 1889, die binnen fünf 
Stunden den ganzen mitteldeutfchen Verkehr ins Stoden geraten ließen, 
und der Kangierer in Bremen im Jahre 1890 ift, abgefehen von der erfolg- 
lofen Arbeitseinftellung der Eifenbahnarbeiter in Erfurt im Jahre 1899 und 
einiger Nachmittagsitreifs, in Preußen meines un fein Ausjtand im 
Eifenbahnbetriebe mehr vorgelommen?, 





Es iſt ſogar eine allgemeine kritiſche Rundfrage vom Miniſterium aus an 
die einzelnen Direktorien ergangen, um feſtzuſtellen, in welchem Umfange und welcher 
Form dad Konfumvereinsmwefen unter den Bahnern Verbreitung gefunden hat und 
„ob beredtigte Klagen über diefe Bereine laut geworden“ feien. 

2 Im Auslande, 3. B. Frankreih, England, Dänemark, Ungarn, Spanien, iſt 
ein Eifenbahnftreit nichts Unerhörtes. 

Den Streit der Bahnärzte in Dresden (Anfang 1900) möchte ich bei dieſer 
Gelegenheit als merkwürdiges Vergleichsobjekt regiftrieren. 
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Ob indes die Disciplinierung der Geftnnung mit diefen Mitteln pein- 
licher Bevormundung gelungen ift, wird der, der im Betriebe unter den 
Beamten und Arbeitern die ungeſchminkten Meinungsäußerungen vernommen 
hat, bezweifeln. Wo nicht die Denunzianten wuchern und die Eifenbahner 
ihre Fritifche Überzeugung nicht zu verleugnen gezwungen find, da findet 
man nicht durchweg jene Harmoniejtimmung, wie fie auf den durch die Gegen- 
wart der Borgefegten verfchönten Vereinsfeſten zu Haufe ift. 

In der Fachprefje, auch in der nicht gewerkjchaftlichen, flingt e3 ja zum 
Teil Schon anders, fo vorfihtig die Redaktionen ſich aud; bewegen müfjen, 
um ſich und ihr Blatt nicht unmöglich zu machen. Die Zahl der jährlich 
dem Landtag zugehenden Petitionen iſt fchlieflih auch ein Barometer für 
den Grad des Mifvergnügens unter der Beamtenfchaft wie der Arbeiter: 
ſchaft, das fi durch diefes Ventil in verhältnismäßig harmlofer Meife 
Luft madt. 

Nachdenklich aber ftimmt eg, wenn man erfährt, wie tüchtige Eifen- 
bahner, gut königstreue Männer, heimlich focialdemofratiihe Berfammlungen 
befuhen: — „denn ganz fo unrecht haben die Leute fchließlih doch 
nicht“ —, oder beobadhten muß, wie Bahner, die der Socialdemofratie 
durdhaus fern ftehen, ihre Befchwerden beim „Vorwärts“ und ähnlichen 
Organen anbringen, in der Überzeugung, daß ihre Klagen auf diefe Weife 
eher Berüdfihtigung finden, als wenn fie fie dem Vorgeſetzten vortragen, 
Heut laſſen gewedte Arbeiter — und tüchtige, intelligente Elemente ver- 
langt gerade das moderne, fomplizierte Nerfehrsgemerbe — nicht mehr die 
Vorgeſetzten allein für fie denfen. Während ſich rings in der gewerblichen 
Arbeitswelt die Bande des patriarhalifchen Syſtems löfen, dürfte es fehr 
ſchwer halten, ein über das ganze Land verteilte Heer von mehr als 
200 000 Arbeitern gegen diefe Einflüffe der neuzeitlihen Arbeiterbewegung 
zu immunifieren. Die Gefinnungspolizei — den Eindrud habe ih dur 
meine Bahnererfahrung allenthalben empfangen — erreiht auf diefem 
Felde ihren Zwed nur äußerlich. 

Ob nicht früher oder fpäter die Entwidelung der Eifenbahnerbewegung, 
die in England, Italien, Dänemark, Frankreich längjt zu großen gemerf- 
ichaftlihen Koalitionen geführt und in leßterem Lande durch Millerand foeben 
ihre ausbrüdliche ftaatliche Anerfennung erlangt hat, in Deutfchland den 
gleihen Weg gehen wird, ift eine Frage, die den Socialpolitifer gegenüber 
dem heutigen Stande des Verbindungsweſens unter der preußifchen Eifen- 
bahnerfchaft, die fih in immer wacjendem Umfange aus dem Reſervoir 
bezw. dem Nachwuchſe des organifierten SIDE LU relrutieren muß, bereits 
lebhaft beichäftigen follte. 


Zur jocialen Lage der Eiſenbahner in Preußen. 171 


Die LVereinsbildung ift eine recht ausgedehnte, alfo ein Feld wie ge- 
Ihaffen für eine planbewußte Berufsorganijation. Heute haben diefe Ver— 
eine — einige 60 an der Zahl — zwar noch alles andere als einen gewerf- 
Ihaftlichen Charakter. Zum großen Teil nad) dem Mufter der im Direktions- 
bezirt Kaffel unter Proteftion des Eifenbahnpräfidenten Ulrich begründeten 
Vereine gebildet, fegen fie fi aus Arbeitern und Beamten, alfo aus Ele- 
menten zufammen, die zu einem Teile ihrem Amtscarafter nad jeder 
gewerfichaftlihen Bewegung durchaus widerftreben. Zudem wird die Kraft, 
die einem ſolchen Zuſammenſchluſſe von Angeftellten immerhin innemohnen 
fönnte, dadurd völlig in ihren Wirkungen unterbunden, daß höhere und 
höchſte Beamte durch Bereinsbeteiligung oder Ehrenmitglievfhaft einen be- 
ftimmenden Einfluß auf die Vereinsleitung auszuüben in der Lage find. 
Die Eifenbahnervereine find daher ihrem eigentlichen Wefen nad Unter: 
ftügungs- und Gefelligfeitsvereine, die Spar: und Darlehensfafjen, Biblio- 
thefen u. a. einrichten, die Sangeskunſt pflegen, patriotifche Feite feiern und 
Ausflüge mit unentgeltliher Eifenbahnbenugung veranftalten. Cine ſocial— 
politiich ins Gewicht fallende Vertretung wirtfchaftlicher Berufsinterefjen der 
Bereinsangehörigen liegt ihrem Programm fern; vorfommenden alles iſt 
ihre höchſte Leiftung die Zufammenfaffung der Wünſche der Berufsgenofjen 
zu einer Petition an den Landtag in den Formen, die dad Verbot gemein- 
famer Eingaben mehrerer Beamten zuläßt. Und doch ift angefidts der 
Erfahrungen, die man 3. B. in der drijilichen Arbeitervereindbewegung 
gegenüber der Gewerkſchaftsfrage gemacht hat, der Gedanke nicht von der 
Hand zu meifen, daß die Zeit auch die Eijenbahnervereine vor dieſes 
Problem jtellen wird. 

Die Entwidelung möchte fih wohl am erften in gefunden Bahnen 
vollziehen, wenn die davon betroffenen Arbeiterfchichten vorbereitet, in be— 
mwußter, durch eigenes Urteil gefeftigter Stellungnahme an den Strom ber 
Dinge herantreten. Die in den „gemeinfamen Beitimmungen“ niedergelegte 
Arbeitsordnung geht jedoch von dem Grundjage aus, die Arbeiter dem 
Strome durdaus fernzuhalten, um fie auf dieſe Weife jeinen treibenden 
Gewalten zu entziehen. 

Der Gedanfe an eine focialpolitiihe Erziehung des Arbeiters von 
jeiten der Verwaltung aus hat in dem Eifenbahnbetriebe noch feine Stätte 
gefunden. 

Das Inſtitut der Arbeiterausſchüſſe, das den Verſuch einer derartigen 
Erziehungsmethode bedeuten fönnte, wird diefem Zwede nicht gerecht. 

Diefe zur Vertretung der Arbeiterinterefien in den Eifenbahnwerf- 
ftätten von amtswegen, durch Erlaß vom 7. Februar 1892 gebildeten Aus: 
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fchüfje ftehen nämlid an Bedeutung und Einfluß, fomweit meine Kenntnis 
reiht, etwa auf derfelben Höhe mie die meiften der in Privatinduftrie- 
betrieben eingefegten Ausſchüſſe. Wie fie hier oft zur bloßen Deforation 
herabfinfen und dem Betriebsleiter nur als ein geeigneter Reſonanzboden 
zur Befanntgebung von Willensentfchlüffen dienen, jo erfüllen auch diejenigen 
in den Eifenbahnbetrieben ihre Beltimmung, „bie Verwaltung über die 
Sinterefien und Wünſche der ihr unterftellten Arbeiter zu unterrichten und, 
foweit diefelben mit den eigenen Auffafjungen der Verwaltung nicht überein- 
ftimmen, auf dem Wege geordneter und friedliher Verhandlungen mit den Ver— 
trauensmännern eine Berftändigung herbeiführen”, nur dann in vollem Maße, 
wenn das fociale Intereſſe des leitenden Beamten — ein höherer Inſpektions— 
beamter beruft die Ausfhußverfammlungen und führt "ven Vorſitz — be- 
fonders fein entwidelt ift. Man befragt die ſchließlich einberufenen Arbeiter: 
vertreter gewöhnlich nur über Arbeitseinrichtungen, über Lehrlingsweſen, im 
günftigften Falle auch über die Arbeitäzeit. Über die Lohnverhältniffe mit- 
zureden, fteht den Arbeitern nicht zu. Man muß geftehen, daß dies auch 
bedenflih an die Lohnverhandlungen organifierter Arbeiter mit den Unter- 
nehmern und deren Verbänden erinnern und einen Schritt auf dem Wege 
zum fonftitutionellen Fabrikſyſtem bedeuten würde. Ob damit die Einrichtung 
der Arbeiterausfhüfle wirflid „die Disciplin und das Anfehen der vor: 
gejegten Behörde” ſchädigen würde, wovor in den Einfegungsbejtimmungen 
ausdrüdlic gewarnt ift, oder aber zur Förderung des focialen Friedens 
dienen würde, ähnlich wie wir es in ber Privatinduftrie in den durch Lohn- 
tarifverträge geregelten Arbeitsverhältnifjen beobachten fünnen, bleibt freilich 
eine offene Frage. jedenfalls jheint die Entlohnung des Eifenbahnarbeiters 
in ihrer heutigen Geftalt noch nicht über jeden Verbeſſerungsverſuch erhaben. 

Diefem zweiten Hauptpunfte des ————— der Löhnung, 
ſeien die ſolgenden Bemerkungen gewidmet. 

Die Arbeitsordnung beſtimmt die Befoldungsmethobe. Der Tagelohn 
wird, wie allgemein üblih, nur für die Arbeitstage, nicht auch über die 
Sonntage, die Feiertage und patriotifchen Feſttage gezahlt, ſoweit eben nicht 
der Dienft aud über dieſe fortläuft oder der Arbeiter in das Verhältnis 
eines Hilfsbeamten eingetreten ift. Wie er als folder nicht für Überftunden 
und Bertretungsdienite bejonderd entlohnt wird, jo werden ihm auch für 
die Nuhetage feine Lohnabzüge gemadt, während Dienftverfäumnis mit 
Strafabzügen bedacht wird. 

Strafgelder und Schadenserfagleiftungen fpielen in dem Lohnetat des 
Eifenbahners eine nicht ganz zu vernadläffigende Rolle, ähnlich wie auf der 
anderen Seite die Gratififationen, Remunerationen und Prämien. 
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Sit der Lohnſatz natürlid auch von der Art der Beichäftigung ab- 
hängig, jo wird er doch nicht jelten für den einzelnen Arbeiter vorläufig 
auf derjelben niederen Stufe auch dann verbleiben, wenn der Mann zu 
höher bewerteten Funktionen aushilfsmweife herangezogen wird, weil jeder 
Arbeiter verpflichtet ift, auch andere ala die ihm urſprünglich übertragene 
Arbeit zu verridhten. So werden Bahnhofsarbeiter vertretungs- oder aus- 
hilfameife zum Rangieren, Putzer und Reparaturſchloſſer aus der Werkſtatt 
als Heizer oder Wagenwärter beichäftigt, ohne immer eine Zohnänderung zu 
erfahren. Wie unftet die Beichäftiaungsart vartieren kann, ohne den Lohn 
zu berühren, lernte ich an dem Beifpiel eines jungen Arbeiter fennen, der 
binnen fünf Wochen fünf verfchiedene Poſten im Betriebe inne hatte und 
gleihmäßig feine 2,20 Mf. Tagelohn bezog. 

Über die Lohnzahlungsperioden verlautet in der Arbeitsordnung nichts, 
immerhin bilden fie in den Bahnerkreifen gelegentlich den Gegenjtand von 
Erörterungen und Befchwerden. Die Lohnzahlung erfolgte für die Betriebs- 
arbeiter früher zweimal im Monat: am 15. und am legten. Die aus— 
gezahlten Lohnbeträge umfaßten die Arbeitsleiftung vom 25. des vorigen 
Monats bis zum 9. bezw. vom 9. bis zum 25. des laufenden Monats. 
Seit dem 1. Mai 1900 findet nur einmalige Xöhnung am Ende des 
Ralendermonats ftatt. Die Ausfertigung der Nebengelder aus Fahrz, 
Stunden-, Übernahtungs-, Erjpamisprämien erfolgt 14 Tage nad Abſchluß 
des Kalendermonatse. Eine befondere Auszahlungsart befteht für die Werf- 
ftättenarbeiter, die vielfah Stüdlohnbeträge beziehen. An Accordarbeiter 
wird am 15. des Monats eine den Betrag des Grundlohne® um 30 %o 
überfteigende Summe ausgezahlt, die einerjeit3 einen Abzug der Kafjen- 
beiträge, andererfeit3 eine Abjchlagszahlung auf den noch unberechneten 
Stüdarbeitmehrverdienft enthält und um vielleiht 10 %o hinter dem 
wahren DVerdienft zurüdbleibt.. Am Monatsihluffe wird der für die Zeit 
vom 25. vorigen Monats bis 25. diefes Monats ermittelte wirkliche Accord- 
verdienft, unter Abzug des am 15. Ausgezahlten, dem Arbeiter aus- 
gehändigt. 

Auf Seite der Arbeiter waren fhon dem alten 14tägigen Modus 
gegenüber bald vereinzelt, bald allgemeiner Klagen über allzulange Dauer 
der Zahlungsperioden, die den mwirtjchaftlichen nterefjen des Arbeiterhaus- - 
halts nicht entfprädhe, laut geworden. Der Wunſch nad wöchentlichen Lohn— 
jahlungen ift, wenn auch nicht in geradezu dringlicher Form, bei vielen 
Arbeitern verbreitet. Es entjpringt das, wie mich dünft, einem etwas un- 
Haren Empfinden über die Urfachen des chronifchen Geldmangeld, der in 
der Arbeiterfaffe vielfach herrfcht. Der an ſich unzureichende Lohn und das 
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geringe Wirtfchaftstalent find es, die e8 dem Arbeiter unmöglich maden, 
mit dem Arbeitsverdienjte vierzehn Tage lang auszufommen, und ihn 
zwingen, Schulden zu machen. Die Hoffnung, bei wöchentlicher Lohnzahlung 
weniger tief in die Borgmwirtfchaft hinein zu geraten, und der entfprechende 
Wunſch nah Einführung adttägiger Löhnungsperioden ſcheinen mir auch 
gerade den wenigſt entwidelten und jchlechtejt gelohnten Schichten eigen zu 
fein. Freilich habe ich auch in den bejtbezahlten Gruppen, wie vor allem 
bei den feftangeftellten Beamten, die einen langfriftigen Kredit genießen, da, 
wo mir ein Einblid gewährt wurde, ein bevenfliches Anfreidefyftem an- 
getroffen. Während es bei den Beamten aber die Leichtigkeit der Krebit- 
gewährung, vielfach aud die Sudt tft, es dem andern im äußeren Auftreten 
mindeitens gleich zu thun, in der das Borgſyſtem feine Wurzeln hat, ift es 
beim Arbeiter, wie gejagt, vielfach nichts anderes als die mittellofe Be- 
dürftigfeit, die in diefem auf die Dauer immer gefährlicheren, koſtſpieligeren 
Wirtfhaftsmodus einen Ausweg ſucht. 

Ob fürzere Zahlungsperioden in dieſem Falle etwas nüten würden, 
diefe Frage ift hier nicht zu entfcheiden. Zu erwähnen habe ih nur der 
Vollſtändigkeit halber die Unannehmlichfeit, die dem Arbeiter aus der längeren 
Zahlungsſchwebe gerade zu den Felt: und Feiertagen ermädjlt. 

Auf feiten der Verwaltung begegnen die Wünſche auf Abkürzung der 
Lohnzahlungsperiode feinem geneigten Gehör; die Steigerung der Ver— 
rechnungslaft und der Verwaltungskoſten genügt, diefe Haltung zu erklären. 

Vor 25 Jahren dachten die oberſten Eifenbahnbehörven freilich anders 
in derlei Fragen. Der in der „Elberfelvder Sammlung“ unter 1000 (b) 
mitgeteilte Minifterialerlaß vom 30. April 1878 tft in diefer Hinſicht ganz 
interejjant; da heißt es: 

„Wenngleih in den feiner Zeit von den föniglihen Direktionen er- 
itatteten Berichten ausnahmslos auf die mejentlihe Arbeitsverminderung 
hingewiefen worden ift, welche für die Verwaltungen aus der generellen 
Einführung vierwöchentlicher Lohnzahlungsperioden für alle Arbeiterfategorien 
entjtehen mürde, fo hat von derfelben dennoch mit Rückſicht auf die mirt- 
ſchaftlichen und Krebitverhältniffe der Arbeiter, die eine Verlängerung der 
bis dahin beftandenen Xöhnungsperiode gerade in der gegenwärtigen Zeit 
befonders jchwer empfunden haben würden, Abjtand genommen merden 
müfjen. (Es wird alsdann das im Bergbau übliche Löhnungsverfahren mit 
nur einmaliger monatlicher Berechnung und Verrechnung, aber einer alle 
14 Tage erfolgenden Abfchlagszahlung, das big Anfang 1900, vor Über: 
gang zur monatlichen Auslohnung gebräudliche Verfahren zur Einführung 
empfohlen.)“ 
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Haben ſich die wirtfchaftlichen und Kreditverhältnifje des Arbeiters fo 
viel günftiger geftaltet oder die focialpolitifche Beurteilung der Dinge in 
den leitenden Kreifen fo entjchieden verändert, daß man die damals fchweben- 
den Bedenken heute beifeite ſchob und die Dauer der Lohnperioden ver- 
doppelte? — In den Arbeiterfreifen hört man die Antwort: nicht eine 
Profperität ihrer wirtfchaftlichen Verhältnifje, fondern einzig das Spar- 
princip der Verwaltung fünne Veranlafjung zu einer derartigen Maßnahme 
gegeben haben. Bei den früheren Erörterungen über die Befoldungsfrage 
bemerkte ich bereits, daß unter den niederen Angeftellten ſich der Aberglaube, 
„Erfparnifje zu machen ſei die Hauptfahe beim Gifenbahnbetriebe” ein- 
geniftet habe. Aus Vorgängen wie den eben mitgeteilten faugt ſolche An- 
Ihauung neue Nahrung. 

Die meiter bier zu beleuchtende, für die Lohnfrage ziemlich wichtige 
juriftiihe Behandlung des Arbeitövertrages feitend der Verwaltung legt 
auch dem Unbefangenen den Gedanken nahe, daß in der geſchilderten An— 
nahme ein gut Teil Berechtigung ftedt. 

Belanntlih ift durch das Bürgerlide Geſetzbuch eine Regelung des 
Arbeitövertrages im Geifte fortgefchrittener Socialpolitif angeftrebt und find 
demzufolge die vor dem 1. Januar 1901 feftaeftellten Arbeitsordnungen 
bie und da einer Abänderung zu Gunjten der Arbeiter namentlich bezüglich 
der Yohneinbehaltung und Lohnabzüge bevürftig geworden. 

Durh eine Reihe von Erlafjen find jedoch für die Eifenbahnarbeiter 
diefe gefeßlich zugeficherten Begünftigungen zu einem Teil außer Kraft gefebt, 
zum andern Teile zum Gegenftand kritiſcher Erwägungen gemacht worden. 

Im Eifenbahnverordnungsblatt 1899 ©. 332 wird principiell erklärt, 
daß den auf die Lohnzahlung bezüglichen Beitimmungen des Gefetes SS 394, 
411, 616 feine zwingende Bedeutung beizumefien fei, und dabei im ein- 
zelnen folgendes ausgeführt: 

„Diefe Vorſchriften Schließen im allgemeinen eine abändernde oder er- 
gänzende vertragliche Regelung des Dienftverhältniffes nicht aus, fo daß die 
gemeinfamen Bejtimmungen für die Arbeiter aller Dienftzweige der preußifchen 
Staatseifenbahnverwaltung neben diefen in Kraft bleiben. Zur gleiche 
mäßigen Ausführung des neuen Rechts find die genannten „gemeinfamen 
Beitimmungen” fortan nicht nur von den Hilfsbeamten und dauernd be- 
ihäftigten Arbeitern, fondern aud von allen nur vorübergehend an- 
genommenen Arbeitern, fowie den Neubauarbeitern der Verwaltung durd 
Unterfchrift ala für die Negelung ihres Dienftverhältniffes verbindlich an— 
zuerfennen. 

Mit Rüdfiht auf S 616 B.6.B. hat der $ 11 der Beitimmungen 
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eine neue Faflung erhalten. Bis nad Erlaß der vorgefehenen Ausführungs- 
anweifungen bleiben in Bezug auf Yortzahlung des Lohnes in Fällen zeit- 
mweiliger unverfchuldeter Dienjtverhinderung die bisherigen Verwaltungs: 
vorſchriften in Geltung. 

Eine Abmadhung, welde dem $ 11 Nr. 1 der „Gemeinfamen Be- 
ftimmungen“ in der neuen Fafjung entipridt, ijt fortan aud in alle Ver— 
träge aufzunehmen, die mit Hilfsbeamten im mittleren Dienjte abgejchlofjen 
werben. | 

Bon den Beftimmungen des B.G.B. fommt außer denjenigen über ben 
Dienftvertrag für die Nechtsverhältniffe der Hilfsbeamten und Arbeiter 
insbefondere noch der $ 394 (Aufrechnung gegen Xohnforderungen) in Be- 
tracht, neben welchem der $ 14 der „Gemeinfamen Beftimmungen“ gültig bleibt. 

Im übrigen hat eine Kürzung des Lohnes — abgejehen von 8 14 
der „Semeinfamen Beftimmungen”, 3. B. wegen Materialbefhädigung durch 
einen Arbeiter — mider defjen Willen auch fünftig zu unterbleiben !.” 

Ergänzend zu diefer Verfügung treten der Minifterialerlaß vom 
31. Januar 1900, der noch einmal ausbrüdlih den $ 394 B.G.B. für 
eine nicht zwingende Norm und damit eine andere ald die vom Geſetze 
gewollte Ordnung der Lohnforderungsverhältniffe dur freie Vereinbarung 
der Beteiligten, durch abweichende Beitimmungen im Arbeitävertrage als 
zuläffig erflärt, und der Ausführungserlaß vom November 1900, der nicht 
ganz im Einklang mit dem Geifte des S 616 B.G.B. für den Eifenbahn- 
betrieb den Grundſatz proflamiert, daß nur für wirklich geleiftete Arbeit 
Lohn bewilligt wird, aljo nur diejenigen Stunden bezahlt werden, in 
welchen die Arbeiter thatfächlich dienftlich thätig gewefen find, während un- 
verfchuldete, auch die in öffentlich-rechtlihen Verpflichtungen begründeten 
Arbeitsunterbrehungen vom Arbeiter zu tragen find. Die an den le&ten 
Punkt angelnüpften Ausführungen ſchwächen zwar etwas den Grundton des 
Erlafjes ab, laſſen aber zur Genüge den Widerfpruch der verfügenden Be- 
hörde gegen S 616 erfennen. Wenn erft erwogen werden ſoll, inwieweit 
der Abfiht des S 616 entſprechend in einzelnen genauer feftzuftellenden 
Fällen unverfchuldeter perfönliher Verhinderung der Lohn fortzugemwähren 
jein wird, wenn erſt Ermittlungen über die etwaigen Kojten der Fort— 





! Die an derfelben Stelle für die Regelung der Beamtenbefoldungsverhältnifie 
erlaffene Verfügung: „Es bleibt nah Einführung des B.G.B. aud gegenüber 
58 394 (411) B. G. B. die unbeichräntte Zuläffigkeit von Aufrehnung gegen An- 
ſprüche auf Bejoldung (und die Unübertragbarfeit der Anſprüche auf Befoldung, 
Ruhegehalt, Witwen- und Waifengeld) beftehen“, bringt die Stellungnahme der Ber: 
waltung zum $ 394 B. G. B. bejonders deutlich zum Ausdrud. 
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gewährung des Lohnes an die durch militärifche Übungen, Kontrollverfamm- 
lungen, Schöffen: und Gefchworenen-, ſowie Wahlpflicten, durch befondere 
Familienereigniſſe verhinderten Arbeiter angeftellt werden follen, fo Klingt 
das nit wie bedingungslofe Zuftimmung zu den Forderungen des Ge- 
ſetzgebers. 

Die oben angezogene Verfügung, betreffend die Aufrechterhaltung der 
„Gemeinſamen Beſtimmungen“ läßt leider auch keinen Zweifel darüber, daß 
die ſocialen Wohlthaten, die das B.G.B. dem Arbeiter gerade bezüglich der 
Löhnung geſetzlich zuſichern wollte, dem Eiſenbahner, ſoweit er ſie wie alle 
übrigen gewerblichen Arbeiter nicht ſchon bisher genoß, verſchloſſen bleiben. 

Die Stellungnahme des größten gewerblichen, überdies ſtaatlich ge— 
leiteten Betriebes in dieſer ſocialrechtlichen Frage iſt außerordentlich be— 
achtenswert. 

Man möge ſich nämlich erinnern, daß auf der Konferenz von Vertretern 
der Gewerbegerichte im Jahre 1900 eine Vereinbarung im Arbeitsvertrage, die 
die Beſtimmungen des 8 616 B. G. B. als nicht verbindlich ausſchließt, für 
gegen die guten Sitten verſtoßend und daher für nichtig erklärt worden ift. 
Nun aber hat das Beifpiel der Eifenbahnverwaltung fogar vorbildlid für 
eine ganze Reihe privater gemwerbliher Unternehmungen gewirkt und in 
allerftärfitem Maße dazu beigetragen, die vom B.G.B. gemollte Ausgeftaltung 
des Arbeiterreht® nicht nur für die Eifenbahner, fondern auch für andere 
gewerbliche Arbeiterfategorien tlluforifch zu machen. 

Das Princip, die DVerhältnifje im Eifenbahnbetriebe mefentlih vom 
Standpunfte des Sparenwollend aus zu ordnen, das für dem Arbeiter nicht 
immer bie erfreulichften Wirkungen erzeugt, begegnet uns auf dem Gebiet 
der Arbeiterlohnfrage noch mehrere Male. Die mir befannt gewordenen 
neueren Verfügungen bezüglich der Dienftverteilung und -vergütung atmen 
fämtlich den Geift der Sparfamteit. 

Dder follten etwa die wiederholten Anordnungen des Minifters, nad 
Möglichkeit Frauen im Bahndienft an den geeigneten Plätzen zu verwenden, 
einzig aus einem fürforglichen Intereſſe der Eifenbahnverwaltung an der 
Frauenfrage zu erklären fein ? 

Man beachte mwohl: die Hilfsbahn- und Schranfenwärterinnen be- 
fommen nur 60 bis 75 Pf. pro Tag, die MWagenwäfcherinnen werden in 
Berlin um 1 Mt. geringer entlohnt, ala die entjprechenden männlichen Be— 
dienfteten; die Damen, welche an Stelle der früheren etatsmäßigen Tele- 
graphiften und der aus dem höheren Weichenitellerperfonal herangezogenen 
Hilfstelegraphiften beichäftigt werden follen, werden mit 2 ME. pro Tag 
entlohnt, indem fie allerdings die Ausficht genießen, fpäter * ie 

Schriften XCIX, — Straßentransportgem. 
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Telegraphiftinnen in das Staatsbeamtenverhältnis unter Bezug einer biä- 
tarifchen Jahresbefoldung von 720 ME. eintreten zu fünnen. Die Fahr— 
fartenausgeberinnen haben den Durchſchnittslohnſatz dieſer Hilfsbeamten- 
gruppe, der 1895 noch weit über 3 Mf. jtand, auf unter 2,50 Mf. berab- 
gedvrüdt. Die etatsmäßig angejtellten Ausgeberinnen beziehen heute nur ein 
von 900 ME. auf 1400 ME. fteigendes Gehalt, während fie vor dem 
1. April 1899 gleich ihren männlidien Kollegen auf 1200 bis 1600 Mt. 
ſtanden. 

Überdies ſprach der Miniſter in allerjüngſter Zeit (Eifenbahn-Ber- 
ordnungsblatt, 21. Januar 1901) in einem Erlafje an die Direktionen fein 
Befremden darüber aus, daß mit der Einftellung weiblicher Arbeitskräfte zu 
fäumig vorgegangen werde. 

Die Ausfhreibung von Bahnmärterftellen im Nebenamte an Hand- 
werfer oder Rentenempfänger gegen 1 ME. täglicher Vergütung bewegt fi 
in derſelben Richtung. 

Ein Hauch diefes jparfamen Geiftes liegt weiter auch über dem Kapitel 
Lohnaufbeſſerung“. 

Mit dem Aufrücken in höhere Dienſtaltersſtufen, d. h. parallel mit der 
Steigerung der Arbeitsleiſtung und unter dem Drucke der Lohnkonjunkturen 
in der Privatinduſtrie ſchreiten die Lohnſätze, die die Bahn an ihre Arbeiter 
zahlt, natürlich ebenfalls fort. Es war bereits früher in einem Einzelfall 
erwähnt worden, daß der Grundlohn, zu dem ſich unter beſonderen Dienſt— 
verhältnifjen eine Stellenzulage gejellt, gewöhnlih nah einem Dienitjahre 
um 10 oder 20 Pf. und dann in größeren Beitintervallen um gleiche Be- 
träge meiter erhöht wird. 

Diefe Aufbefjerungsmethode gilt allgemein. Indeſſen werden aus be- 
fonderen Gründen hier und da Abweichungen verfügt, deren Geftaltung und 
Begründung immerhin der Beachtung wert ift. 

So hieß e3 in einer Direftionsverfügung: 

Die erfte Lohnzulage von 10 Pf. pro Tag fol den niederen Bahn- 
arbeitern, um fie bei diefem Dienſte feitzuhalten, nad) Ablauf des eriten 
halben Jahres der Beichäftigung gegeben werden. Dafür fällt die nad 
Ablauf des erjten Dienitjahres übliche Erhöhung fort. 

Die Beträge der Löhne ermeifen ſich eben keineswegs immer als hoch 
genug, um die Arbeiter an den Bahndienft zu fefjeln. Sch werde unten 
noch genauer fejtftellen, für einen wie ftarfen Prozentfag die Veſchaftigung 
bei der Bahn bloß Durchgangspoſten iſt. 

In der Lohnregulierung geht die Eiſenbahnverwaltung, ihrer Pflichten 
als Muſterbetrieb uneingedenk, der Privatinduftrie nicht nur nicht mit 
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generöfem Beifpiel voran, fondern fie wird auch ihrer befcheidenen Marime: 
„ne fönne und bürfe nicht mit ihren Zöhnen hinter den bezüglichen der 
Privatinduftrie zurüdbleiben“, wie oben dargethan, nicht einmal im vollen 
Umfange gereht. Im Bericht 1899 heißt e8 dazu (S. 78): 

„Die Lohnerhöhungen wurden bewilligt, um die Löhne der Eifenbahn- 
arbeiter den Löhnen derjenigen Arbeiter annähernd gleichzuftellen, die in 
gleichwertiger Beihäftigung bei der Privatinduftrie und der Landwirtſchaft 
ftehen.“ 

Annähernd auf die Höhe der landwirtſchaftlichen Löhne gebrachte 
Arbeitsvergütungen find für einen Induftriearbeiter, wie es der Eifenbahner 
tft, wohl faum immer ala ausreichend zu bezeichnen. 

Daß ſich feitdem diefer Geift, der in der Lohnregulierung mwaltet, faum 
geändert haben dürfte, beweift ein Erlaf des Minifterd vom 6. Juli 1900 
(E.B.B. 6726); danach fol die Einrichtung oder Ermweiterung eines Lohn: 
etat3 nicht dazu führen, Zohnerhöhungen ohne ein zmwingendes Bedürfnis 
vorzunehmen. Änderungen des Lohnetats bedürfen, fofern durch fie eine 
Überfchreitung der im Etat vorgefehenen Jahresdurchſchnittslohnſätze herbei- 
geführt wird, der Genehmigung des Minijterd. — 

Gleihmohl enthält die Gemißheit, im Bahnbetriebe dauernde Be- 
Ihäftigung zu finden und im Glüdöfalle zur Beamtenftellung aufzufteigen, 
für die große Mafje ungelernter Arbeiter troß der niedrigen Entlöhnung 
Anreiz genug, fih dem Bahndienft zuzumenden. 

Da aber gerade die befjeren Arbeitäfräfte, die leicht auch anderswo ihr 
Fortlommen finden und mehr verdienen fönnen, in dem feßhaften Stamm 
nicht immer in wünſchenswerter Zahl vertreten find, muß die Verwaltung zu 
gelegentlichen befonderen Zohnvergünftigungen greifen, um die Anziehungsfraft 
des Bahndienftes zu erhöhen. In der Erwartung, nun über lei ftungsfähigere 
Arbeitselemente verfügen zu können, falfuliert fie indefjen gern wieder auf der 
andern Seite eine Koftenerjparnis durch Verringerung der Arbeiterzahl heraus. 

Wenn auch in Einzelheiten namentlich bezüglich der Lohnhöhe auf 
örtlihe Verhältnifje zugefchnitten, erfcheint mir eine minifterielle Anordnung 
für Berlin, die die Lohnabftufungen und die Grundfäße für die Gewährung 
von Dienftalteräzulagen erörtert, in ihrem Gefamttenor das Lohnregulierungs— 
ſyſtem des Bahnbetriebs in geradezu typifcher Weife zur Darftellung zu bringen. 

Im „Medruf der Eifenbahner” iſt folgende Verfügung zum Abdrud 
gebracht: 

„Es wird genehmigt, daß den in Berlin und in den anderen zur Lohn— 
gruppe I gehörigen Orten bejchäftigten Arbeitern vom 1. April d. 3. (1900) 
ab ein Anfangslohn von 2,50 ME. gewährt wird. 

18” 
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Die bisherigen Erhöhungen nah einem PBiertel- und 
einem Halbjahr fommen dafür in Wegfall, dafür bleiben alle 
weiteren, bisher in Geltung geweſenen Zohnftufen weiter beftehen. (Verf. II. 
4411 vom 9. Auguft 1897.) 

Es würden demnah die in Frage fommenden Arbeiter zu erhalten 
haben: 

beim Eintritt 2,50 Mt. 

nah 1 Jahre 260 „ 
„ 3 Sahreen 2,70 „ 
„I m 2,80 „ 
a 2,90 „ 
0: : 3,00 „ 


Mir bemerken hierbei, daß der Herr Minifter die beantragte Lohn— 
erhöhung für Gtredenarbeiter nicht für fo dringlich erachtet, daß ihretwegen 
eine Überfchreitung des Etats fich rechtfertigen ließe, und daß er daher der 
Lohnerhöhung nur in der Erwartung zugeftimmt hat, daß 
fie dur eine Beſchränkung der Kopfzahl ausgeglichen wird. 

Indem mir den Inſpektionen hiervon Kenntnis geben, fpredhen mir 
dbiebeftimmte Erwartung aus, daß die Betriebsinfpeftionen 
mit allen Mitteln beftrebt fein werden, die gewünſchte 
Cinfhränfung der Kopfzahl eintreten zu laffen. 

Es wird dies bei ernftlidem Bemühenaud möglid fein, 
da fih ohne Zweifel infolge der Erhöhung des Anfangs- 
lohnes aud beffere Arbeitsfräfte melden werden, als dies 
bisher der Fall geweſen ift. Ferner wird genehmigt, daß vom 
1. April d. J. ab gelöhnt werden nad) den Süßen: 

a) der Zohngruppe I (2,50 bis 3,00 ME.) die Arbeiter der Stationen 
Pankow — Schönh., Pankow — Rgb., Pankow — Heinersdorf, Pankow (Nord: 
bahn), Schönholz, Reinidendorf—Rofenthal und Dalldorf (Nordbahn), fo- 
wie der 39. Bahnmeifterei (Pankower Kolonne) und der 33. Bahnmeifterei 
(Reinidendorfer Kolonne): 

b) der Zohngruppe Ia (2,30 bis 2,80 ME.) und zwar 
beim Eintritt 2,30 ME. 
nah Ya Jahr 2,40 „ 
— u BET. 
„ 3 Sahren 2,60 „ 
” 2,70 " 
„10 -; 2,80 „ 
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die Arbeiter der Stationen Waidmannsluft und Hermsdorf, ſowie der 
33. Bahnmeifterei (Hermödorfer Kolonne). 

Die Einteilung der Stationen u. f. w. in Lohngruppen ift ent- 
Iprehend zu berichtigen. 

Die oben ausgefprodene Erwartung hinſichtliich der 
gewünfchten Befhränfung der Kopfzahl trifft in erhöhtem 
Maße zu auf die durh obige Lohnerhöhung betroffenen 
Arbeiter (Pankow u. f. w.), infofern als der Lohn diefer Arbeiter in 
allen Lohnſtufen (Anfangslohn von 2,30 Mk. auf 2,50 ME., d. i. 20 Pf., 
Höchſtlohn von 2,70 ME. auf 3,00 ME, d. i. 30 Pf.) erhöht worden ift. 

Ferner wird genehmigt, daß die in Königsmufterhaufen und Zeuthen, 
fowie bei der 31. Bahnmeijterei befchäftigten Arbeiter, die bisher der Lohn— 
gruppe IV (2,20 bis 2,50 ME.) angehörten, vom 1. April d. %. ab nad 
folgenden Sätzen gelohnt werben: 

Zohngruppe IIa (2,30 bis 2,60 ME.): 
beim Eintritt 2,30 ME. 
nah 1 Sahr 2,40 
„ 5 Sahren 2,50 ,„ 
„1005260 „ 

Die Einteilung der Stationen u. ſ. w. in Lohngruppen ift entjprechend 
zu berichten. 

Zuſatz für die Merkftatt und Mafchineninfpeftion. 

Die voraufgeführten Lohnfäte gelten nur für die in,der Verfügung ©. 404 
vom 21. Auguft 1895 aufgeführten Hilfsbureaudiener, Hilfsportiers, Hilfs- 
boten, Hilfsmafchinenwärter, Hilfsdampfhammermärter und Hilfskefjelmärter. 
Für die in den Werfftätten befhäftigten Handarbeiter 
(Gruppe ce) bleiben ferner die in der angezogenen Verfügung 
feftgejegten Lohnfäge in Kraft. Die Bewilligung von Mitteln 
zur Erhöhung der gegenmwärtig 20 bis 50 Pf. betragenden Zulagen zum 
Grundlohn für die bei den technifchen Einrichtungen thätigen Arbeiter (mie 
Hilfsmafchinenwärter, Hilfsfefjelmärter) ift von dem Herrn Minifter abgelehnt 
worden und fann daher den von mehreren Inſpektionen ge- 
tellten Anträgen auf Erhöhung diefer Zulagen bis auf weiteres 
nicht entfproden werden. 

Wir werden die für die beabfichtigte Aufbeſſerung notwendigen Geld- 
mittel nochmals im Etatentwurf 1901 beantragen.“ 

Der „Weckruf“ bemerkt in einer Kritik diefer Verfügung unter anderem: 

„Für die älteren Arbeiter verwandelt fi die Zohnerhöhung fogar in 
eine Lohnverfürzung. Während übereinftimmend mit der hier veröffentlichten 
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neuen Lohnſkala früher nah dem erften Jahre 2,60 ME., nad dem dritten 
2,70 ME. und nad) dem fünften 2,80 ME. gezahlt wurden, trat die Lohn— 
erhöhung auf 2,90 ME. bisher nad dem fiebenten Jahre ein; nad der 
neuen Sfala erfolgt diefe Aufbeflerung aber erſt nad acht Arbeitsjahren.” 

Diefe Kritik ſcheint mir indefjen nur eine theoretifche Berechtigung zu 
haben, da in der Praris die hier herausgerechneten Differenzen wohl regel« 
mäßig auf das Geſuch der betroffenen Arbeiter hin von dem Inſpektions— 
chef durh Gewährung „perfönlider Zulagen“ ausgeglichen werden 
dürften, wie ja überhaupt mit „perjönlien Zulagen“ fo mande Unzuträg- 
lichkeit in der Lohnbehandlung der Arbeiter befeitigt wird. Leider entzieht 
fih aber diefe Specialität des Lohnfyftems jeder genaueren Erörterung. 

Der allgemeinen Charakteriftif des Lohnſyſtems laſſe ih nun eine Be- 
trachtung der fonfreten Lohnzahlungsverhältniffe folgen. 

In erſter Linie ift die Frage: wie fi allgemein die Lohnaufbefjerung 
für die Arbeiter in den lebten Jahren gejtaltet hat, zu beantworten. 

Für die letzten fünf Jahre werden folgende Durchſchnittslohnſätze für 
die Gehilfen im mittleren Dienjte, die Hilfskräfte im unteren Dienfte, die 
Handwerker und Arbeiter im Betriebe der Staatseifenbahnverwaltung (An- 
lage 8 der Berichte über die Betriebsergebnifje) verzeichnet: 


1895 1896 1897 1898 1899 
2,39 Mi. 241 M. 248 Mt. 2,55 Me. 2,63 ME. 
100 : 1008 : 1087 : 1066 : 110 


Darunter befinden jich einerfeits Höchſtſätze als Tagesvergütungen für 
mittlere Gehilfen im Betrage von: 
5,29 ME. 5,78 ME. 6,17 Mt. 6,60 ME, 6,61 ME. 
100: 1092 : 1168 : 1248 : 125 
und Höchſtlöhne für Arbeiter (Werkjtättenhandwerfer im Stüdlohn) im 
Betrage von: 
35 Mk. 39M. 40 M. A410 M. 414 Mt. 
100 : 101 - 102,5 : 103,8 : 104,9 
Andererjeits Mindeftfäte für erwachſene männliche Arbeiter (Bahn- 
unterhaltungs= und Kiesgewinnungsarbeiter) — ohne Nebengeldbezüge: 
1,97 ME. 1,99 Mt. 2,06 ME. 2,12 Mt. 2,18 Mt. 
100 - 101 : 104,5 - 107,5 - 110,7 
für Hilfsbremfer und Hilfsmagenmwärter, die Nebengelder erhalten: 
1,92 ME. 1,97 ME. 2,04 ME. 2,09 ME. 2,14 ME. 
100 : 102,5 : 106,2 : 108,9 : 111,4 
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für erwachfene Bahnmärter und -märterinnen (im amtlichen Berichte un— 
geſondert): 


1,61 M. 165M. 1,75 Mk. 1,84 Mk. 1,93 Mt. 
100 102,5 108,5 : 142 : 1188 
und folche für Lehrlinge: 
1,06 ME. 1,09 ME. 1,11 Mt. 1,09 ME. 1,07 ME. 

Mehr als die durchjchnittliche Aufbefferung von 10 0 haben in diefen 
fünf Jahren von den 40 aufgezählten Lohngruppen nur 18 Kategorien er— 
fahren; für 22 Kategorien ift der Durchſchnittſatz um meniger ala 10 %/o 
geftiegen bezw. infolge Einftellung von rauen oder zahlreicher junger Ar- 
beitsfräfte fogar zurüdgegangen. Zohnaufbefferungen über 15 %/o haben von 
den genannten 18 Gruppen nur fünf aufzumweijen, und zwar mit Ausnahme 
der Hilfsbahnmärterfategorie, die ed am bebürftigiten war und auch heute 
noh immer unter 2 ME. fteht, lauter bisher ſchon hochbezahlte Gehilfen- 
gruppen, bei deren Tagesjägen prozentuale Zuſchläge von 20 und 25 %/o 
einen abfoluten Zuwachs von 60 Pf., 1 ME. und mehr bedeuten, während 
ein gleicher Prozentzufchlag beim Hilfsbahnwärter etwa 30 Pf. ausmacht. 

Betrachtet man die Yohnentwidelung noch genauer, fo ergiebt fi, daß 
von den 27 Lohnkategorien bis zum Höcjitbetrage von 3 ME. nur 11 um 
mehr ala 10 0 durchſchnittlich aufgebeffert worden find, 16 aber fich mit 
geringeren Aufbefjerungen, darunter mit weniger ala 6 '/o Xohnzufchlag zu= 
friden geben mußten. Die 10 Lohnfategorien , welche 1899 weniger als 
2,50 ME. im Durdfchnitt bezogen, zeigen in zwei Fällen einen Lohn— 
rüdgang während der letten fünf Jahre, in drei Fällen Lohnjteigerungen 
von nur 3l/e bis 5 %o und allein in der anderen Hälfte der Fälle Lohn— 
aufbefjerungen von mehr als 10 ®/o, nämlich von 10,7 %o, 11,4 %o, 12,9 %o, 
13 %/o und 18,8 Po. 

Alfo: die zehnprozentige Lohnaufbefjerung ift nicht einmal allen unter 
den dürftigſt gelohnten Kategorien zu gute gekommen. Der Zömenanteil an 
der Lohnfteigerung ift den bisher ſchon höchſt bedachten Gruppen zugefallen. 

Bon einer ganz anderen Seite her erfährt diejes Refultat der Kritif eine 
bemerfensmwerte Unterftügung. 

Die Durchſchnittslohnbeträge, die für die Kranfenverficherung zur An— 
rechnung gebracht find, laſſen den Entwidelungsgang der Arbeiterlöhne fcharf 
hervortreten. Nad einem Auffage von Niehaus über die Arbeiterpenfions: 
und Betriebskrankenkaſſen! jtellen fich die Jahresbeträge, die für ein Kajjen- 
mitglied veranlagt wurden, im legten Jahrfünft wie folgt: 


— — — 


! Ardiv für Eiſenbahnweſen, Jahrgang 1901, Heft I. 
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Gejondert 
für Werfftattarbeiter | für Betriebsarbeiter 


1059,4 Mt. (=) 100 | 760,0 Mt. (—) 100 
10774 „ (=) 101,6 | 7660 „ (=) 100,9 
10982 „ (=) 103,6 | 793,9 
11130 „ (=) 105,0 | 815,7 
11278 , (=) 1063 | 839,3 





Im allgemeinen 
Durchſchnitt 


1895 | 827,0 Mt. (=) 100 
1896 | 8365 „ (=) 101 
1897 | 841,1 „ (=) 101,6 
1898 | 8623 „ (=) 104,2 
1899 | 8886 „ (=) 107 
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Die Annahme einer allgemeinen zehnprozentigen Lohnaufbeſſerung er- 
fährt hiernach eine deutliche Einfchränfung. Halten wir indefien an ihr 
feft, um unfere Betrachtungen möglichft ficher und gemifjenhaft zu bafieren. 

Nie ift eine auf fünf Jahre fich verteilende zehnprozentige Lohnerhöhung 
an fich focialpolitifch zu beurteilen? — 

Ziehen wir zunädft einmal eine Parallele zwifchen der Lohnentwickelung 
innerhalb und außerhalb des Bahnbetriebd. Da eine allgemeine Lohn- 
ftatiftif nicht befteht, muß das Eurrogat der Aufzeihnungen über die an- 
rechnungsfähigen Yöhne, die das Reichsverſicherungsamt alljährlih für den 
Durchſchnitt von 64 bis 65 Berufsgenofjenfchaften veröffentlicht, zum Ver— 
glei herangezogen werden. Darnach entmwidelten fih die Durchſchnitts— 
beträge der anrechnungsfähigen Löhne: 

1895: 661 Mi. (=) 100 

1896: 684 „ (=) 103,4 
1897: 704 „ (=) 106,4 
1898: 735 „ (=) 1111 
1899: 752 „ (=) 113,8. 


Die anrehnungsfähigen Löhne deden fi zwar nicht völlig mit den 
wirklich gezahlten Löhnen. Bei faft allen Berufsgenoffenfhaften werden 
befanntlih die 4 ME. für den Arbeitstag überfteigenden Lohnbeträge nur 
mit einem Drittel angejegt, während anderfeit für die jugendlichen und 
noch nicht ausgebildeten Arbeiter der ortsüblihe Tagelohn Erwachſener an= 
geſetzt wird. Die erftere Art der Anfchreibung wirft rebuzierend, die 
letere Art greift etwas zu hoch. Läßt ſich alfo auch die abfolute Lohnhöhe 
nit für alle Arbeitögruppen genau ablefen, jo vermag man doch das 
Lohnmittel hinreichend zuverläffig feitzuftellen und die Steigerung besfelben 
deutlich zu verfolgen. 

Sondert man die eigentlichen gewerblichen Berufögruppen von den ins 
Handeld- und Verfiherungsfah, ins Kunftgemerbe und ing Scanf- und 
Beherbergungsmweien fehlagenden, fowie von den der Landwirtſchaft zu- 
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gehörenden Erwerbszweigen ab und betrachtet deren Lohnentwidelung für 
ſich, fo tritt faſt diefelbe Kurve hervor. 

1895: 672,68 Mf. (—) 100 

1896: 692,62 „ (=) 108 

1897: 713,22 „ (=) 106 

1898: 742,52 „ (=) 111,3 

1899: 755,49 „ (=) 112,7. 

Es iſt die mittlere Entwidelungslinie zwifhen den niedrigen Lohn— 
furven, die die Berufsgenofjenfchaften des Verkehrsgewerbes aufweifen — 
faum 7 °/o Steigerung bei Privat- und Straßenbahnbetrieben —, und den 
ftolz auffteigenden Kurven der Bergbauarbeiter (nah der Berufögenofjen- 
Ichaftsftatiftif 15,6 0/0, nach der amtlichen preußifchen Bergbauftatijtif 26,2 
bezw. 29 90), die Hinfichtlich der Schwere und Gefährlichkeit des Dienftes, 
fowie binfichtlih der Schichtverteilung über Tag und Nacht mit den Bahnern 
des Fahrbetriebes außerordentlich viel Verwandtſchaft haben. Hinter diefen 
durchſchnittlichen Zohniteigerungen bleiben diejenigen der Eifenbahnerfjchaft, die 
beruflih und focial bunt zufammengefegt ift wie jene 15 herausgelejfenen 
Gemwerbefategorien, um ein erhebliches zurüd. 

Menn auch die Reingewinne im Bahnbetriebe nicht ganz jo hoch ge— 
weſen find wie in verjchievenen ‘Brivatinduftrien, wie 3. B. im Bergbau, 
wo fie in dem wilden Tempo von jährlih 10 %/o geftiegen find, fo ftellten 
fie fih doch günftig genug, um die den Bahnern bemilligten Lohnauf— 
befjerungen nicht gerade als ein Dpfer erfcheinen zu lafjen. 

Die Einnahmeüberfhüfle betrugen : 

1895 1896 1897 1898 1899 
469,5 503,9 531,7 536,6 563,4 Millionen ME. 
100 107,2 113 114 120 
im Verhältnis zu dem im Jahresdurchſchnitt verwendeten Anlagelapital!: 
6,75% 715% 714% 7,07% 7,28 %o 
100 105,9 105,8 105 108 


! Dabei ift zu beachten, daß diefer Dividendenbetrag in Bezug auf das 
ftatiftiiche Anlagefapital, das die jämtlichen feit Beftehen des Betriebes gemachten 
Aufwendungen für Betriebseinrihtungen ohne Rüdfiht auf die inzwiſchen erfolgten 
Abſchreibungen darftellt, berechnet ift. Die früheren Berichte über die Betriebsergeb- 
niffe wiefen ausdrüdlich darauf ‚hin, daß diefer ftatiftifche Betrag nicht geeignet ei, 
dur eine prozentuale Bergleihung des Betriebsüberſchuſſes mit ihm zur Dar- 
ftellung eines zutreffenden Bildes des finanziellen Ergebniffes des Betriebes zu 
dienen. Bei Berehnung der aus dem Überſchuß des Berichtsjahres fi ergebenden 
Rentabilität der preußifhen Staatsbahn ift daher von dem Staatöbahnkapital, d. h. 
dem für die im VBerichtsjahre im Betriebe befindlichen Bahnftreden aufgewandten 
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Die Aufbefjerung der Lohnfäte hat die Eifenbahnüberfchüffe, die über- 
fließende preußifche Finanzquelle, in ihrem Beftande faum berührt. 

Die gefteigerten Aufwendungen für Betriebsmittel find viel ſchwerer 
ins Gewicht gefallen, als die erhöhten Ausgaben für Löhne, die das Funda— 
ment von mehr ala 200 000 Arbeitereriftenzen bilden. 

Die allgemeine Preisfteigerung, die die Ausgaben für die Betriebs⸗ 
mittel und Anlagen ſo ſtark anſchwellen ließ, hat aber auch die Baſis 
der Lebenshaltung des Arbeiters, das Arbeitseinkommen, einer beträchtlich 
höheren Beanſpruchung unterworfen als früher. Die Kaufkraft des Geldes 
iſt im Verhältnis zur Preisgeſtaltung aller Waren in letzter Zeit erheblich 
geſunken. Legt man die Sauerbeck'ſchen Inderzahlen für die Preiſe von 
45 Hauptwaren zu Grunde, ſo ergiebt ſich, daß im Jahre 1900 erſt für 
75 ME. das zu erhalten war, was man 1895 für 62 ME. erſtand. 

Bor allem gilt es einmal die Erhöhung der Lebensmittelpreife und 
Haushaltsfoften, die das Arbeiterbudget im legten Jahrfünft betroffen hat, 
der Lohnerhöhung gegenüherzuftellen. 

In der Tabelle (S. 188) ift eine Überfiht über den Ernährungs- 
aufwand eine® Arbeiterhaushalts nah dem jeweiligen Preisitande ver 
Lebensmittel während des letzten Jahrfünfts gegeben. Um die Zufälligkeit 
der Schwankungen in den Preifen möglichft auszugleichen, find die Durch— 
fchnittspreife von drei Jahren für den Anfang und das Ende der Periode 
ermittelt. Nach dem Vorbild der Ermittlungen im „Arbeitsmarkt“ iſt 
die Nation des deutfchen Marinefoldaten zu Grunde gelegt; nicht als ob 
der gemwerblide Arbeiter gerade diefelbe gute Koft wie der Marinefoldat 
genöffe, fondern aus dem Grunde, weil hier der Maßjtab für den Nahrungs 
bedarf eines ftarf arbeitenden Mannes gegeben ift, der bei aller möglichen 
Variation des Speifezetteld faum auf viel billigere Weiſe gededt werden 
fann. Für die Mochenration, die, ſoweit es anging, nad den Durchſchnitts— 
notierungen der preußifchen Preisftatiftif berechnet iſt, ergiebt fich eine Ge— 
famtfumme von 6 bis 6'/s ME., d. h. pro Tag eine Ausgabe von 90 Pf. 

Das BVerpflegungsgeld des gemeinen Soldaten (45 Pf.) oder auch des 
Unteroffizier (54 Pf.), das diefem ziemlich hohen Satze entgegengehalten 
wird, ift damit natürlich nicht in Parallele zu ſtellen. Die Lebens- und 
Bezugsverhältnifje des Eifenbahnerhaushalts geftalten ſich viel ſchwieriger 
ale die Maffenverpflegung der Soldaten. Der Cifenbahner, der Fahr— 


Anlagelapital unter Berüdfihtigung der inzwiſchen erfolgten Abjchreibungen aus— 
zugehen. Die „Dividende“ der Staatöbahnverwaltung dürfte darnah um ein Er- 
hebliches höher als oben anzufegen jein. 
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beamte wie der große Teil der Bahnarbeiter, nimmt feine Mahlzeiten 
getrennt von der Familie ein. Das verteuert den Lebensunterhalt. Zu- 
dem fann die Arbeiterfüche felbjtverftändlih nicht mit den Großbetriebs— 
preifen der Armeefühe rechnen, deren Nationen überdies bekanntlich eine 
nit zu unterfhägende Ergänzung dur Sendungen aus dem Eltern- 
hauſe des Soldaten ober durch Liebesgaben von anderer Seite erfahren. 
Der Bahner ift nur auf feine Küche angewiefen. Die Vorteile des Groß- 
warenbezuge® und der verbilligenden Barzahlung, die ihm der Konfum- 
verein gewähren fönnte, darf der Bahner angefihts des joctaldemofratifchen 
Beigefhmads, der diefem organifierten Konfum anhaften fol, nit un- 
geftört genießen. In weit zahlreicheren Fällen borgt er vielmehr beim teuren 
Kleinfrämer. Die Ermährungsration des Bahner® muß fi jomit in ber 
That beträchtlich teurer als die Maffenration des gemeinen Soldaten, wenn 
vielleiht auch nit ganz fo hoch wie die des Marinefoldaten ftellen. Die 
im Anhang der Tabelle gleichfalld mitgeteilte mit mindeſtens 80 Pf. an— 
geſetzte Einquartierungsration des deutfchen Zandfoldaten dürfte hinfichtlich 
Uualität und Preis derjenigen der Eifenbahnerfamilie am meiften entſprechen. 
Das Neichögefundheit3amt berechnet die Koften der Ernährung für eine 
Perſon täglich auf 90 Pf., für eine Familie auf 984 ME. jährlich. 

Schließlich berührt aber die abfolute Höhe des Ernährungsbudgets die 
Ergebnifje jener Breiszufammenftellungen überhaupt nicht erheblich. Die relative 
Höhe des Budgets in den verſchiedenen Jahren ift das Entfcheidende, und 
in diefer Hinficht befagen jene Zahlen, daß der Arbeiter heute über 5 °/o 
mehr für das gleiche Nahrungsquantum ausgeben muß, als vor 5 Jahren, 
ganz abgejehen davon, daß ſich der standard of life des deutjchen gemwerb- 
lichen Arbeiter im letzten Jahrfünft gehoben und fomit heute eine reichere 
Eumme von Lebensbebürfnifjen nad Befriedigung verlangt ald Mitte der 
neunziger Jahre. 

Die Tafel bietet fernerhin durch Sonderdarftellung der Lebensmittel- 
preife im Rheinland und Mejtpreußen einen Einblid in die Differenzen, die 
im Haushaltsaufmwand für die Bahner der verfchiedenen Yandesteile bejtehen. 
Die Schwierigkeiten und Bedenklichfeiten einer centralijierten LZohn- und 
Gehaltöreglung für das ganze Staatögebiet treten hier faſt ebenfo deutlich 
hervor, wie bei einer Betrahtung der Wohnungsverhältnifie. 

So große Preisdifferenzen aber aud) zwischen den verfchiedenen Provinzen 
auftreten, an der Aufwärtsbewegung der Preife der wichtigften Lebensmittel 
haben fämtliche Gegenden des deutfchen Vaterlandes gleichmäßig teilgenommen, 
und zwar die dichtbevölferten ebenfo wie die dünnbevölferten, die kleinen 
Zanditädte wie die Großftädte und Rieſenverkehrscentren. 


Waldemar Zimmermann. 
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Einen ganz auögezeichneten Nachweis hierfür liefern die vom Tarif- 
amte der deutſchen Buchdruder mit Unterftügung von 388 Kommunal- 
verwaltungen für das ganze Reich veranftalteten Erhebungen über die Ent- 
widelung der Wohnungs- und Lebensmittelpreife während des legten Jahr— 
fünft8 1896 —1900. Aus diefen nah der Einwohnerzahl der Plätze 
gefonderten Aufzeichnungen geht deutlich hervor, daß der Prozentfag ber 


Anmerfungen zu nebenftehbender Tabelle. 


ı Bu Grunde gelegt ift nad) dem Vorbilde der Berehnungen im „Arbeitsmarkt“ 
— (Herausgeber Dr. J. Jaftromw) I. Bd. ©. 49 — die Ration des deutſchen Marine- 
ſoldaten. 

Zum Vergleich ſei die tägliche Einquartierungsration des gemeinen Soldaten, 
wie fie im Jahre 1882 geſetzlich (R.G.Bl. 1882 S. 50) feſtgeſetzt worden iſt, dar» 
geſtellt. 

750 g Brot — 375 g (Rohgewicht), friſches oder geſalzenes Fleiſch oder 250 g 
geräuchertes Rind» und Hammelfleifh oder 170 g Sped. — 

125 g Reid oder Graupe oder Grüße bezw. 

250 g Hülſenfrüchte oder Mehl bezw. 

1500 g Kartoffeln, 

25 g Salz, 

25 g Kaffee (gebrannt) oder 30 g (ungebrannt). 

Nah dem Gefeg vom 4. Mai 1898 find für die ‚Naturalverpflegung pro 
Mann bei voller Tageskoſt mit Brot täglich 80 Pf. (ohne Brot 65 Pf.) zu zahlen. 
Bei außergewöhnlicher Höhe der Lebensmittelpreife kann der Bundesrat die Ver— 
gütungsfäge zeitmeife für das ganze Bundesgebiet oder für einzelne Teile von 80 Pf. 
bis zu 1 Mi. als auch über 1 ME. hinaus erhöhen. 

2 Berechnet, fomweit angängig, nad) den Kleinhandeläpreifen der preußifchen 
Statiſtik. 

8 Großhandelspreiſe, da Kleinhandelspreiſe nicht notiert werben. 


Roggenmehlpreiſe des Kleinhandels liegen zu Grunde, weil einheitliche Brot- 
preiönotierungen nicht zu gewinnen find. Da es fich hier nur um Verhältniszahlen, 
niht um abfolute Preisziffern handelt und Brotpreife nah Dr. Hirſchbergis Er- 
mittlungen fowie den Unterfuhungen von Conrad und Schwerin-Loewitz 
in angenäberter Parallele mit den Roggenpreifen ſich entwideln, fo ift diefe Be- 
rechnungsmethode zuläffig. Unmittelbar ift dad Anwachſen der Brotpreife aus den 
Narktpreisnotierungen der deutſchen Großftädte zu erfennen. 

Nah dem ftatiftiichen Jahrbuch deutfcher Städte notierten Breslau und Köln 
im Jahre 1895 für ein Kilogramm NRoggenbrot: 19 Pf., im Jahre 1898: 22 Pf.; 
Stuttgart 1895: 19 Pf., 1898: 24 Pf.; Straßburg 19 und 24; Darmftadt 20 und 
26; Mainz 20 und 26; Dresden und Berlin 21 und 25; Mannheim 21 und 28; 
Münden 27 und 83. 1899 ift, wie die jüngft veröffentlichten Zahlen zeigen, aller 
dings ein erfreulicher Preisrüdgang eingetreten. Immerhin ift bei einem jährlichen 
Gefamtverbraud von 600 kg für die 3. bis 4löpfige Familie eine Preiäfteigerung 
um 10% ſchon von der allerempfindlichften Bedeutung. 
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Preisänderung der widtigften Lebensmittel 


Schmweine- 
fleiſch. 





Kalb⸗ 
fleiſch. 


Welzen⸗ 
mehl. 
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fletich. Butter, 
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Geſtiegen 168 7 242 192 232 155 | 152 
Gefallen 49 16 15 43 24 665 
Geblieden MM 169 123 126 144 129 182 165 
Nicht ermittelt 2 2 5 9 | 3 5 6 


Preisfteigerung in den Orten mit 10 000 und 20 000 Einwohnern mindeftens 
ebenfo hoch geweſen ift, wie in den über 100 000 Bewohner zählenden 
Städten. Das Facit der Erhebungen ift zur Beftätigung und Ergänzung 
der oben durchgeführten Unterfudhung vorftehend wiedergegeben. 

Die ermittelte Zohnaufbefjerung von 7 bis 10 Po während der Periode 
von 1895/99 wird demnadh zum größten Teile bereitö durch Verteuerung 
des nötigften Lebensbedarf3 aufgemogen. 

Zieht man die oben nicht berüdfichtigten Nahrungsftoff- und Gebrauds- 
mittel in Betracht, fo ftellt fih das Verhältnis zwiſchen Lohn und Aus— 
gaben noch ungünftiger. Zuder ift in dem legten Jahrfünft um 9 bis 10 %o, 
die Verbrauhsabgabe pro Kopf gar um 15 0/0 geftiegen. Heringe find 
um 29 °/o teurer geworden. Ausländifcher Tabak ift um 50 bis 60 %/o im 
Preiſe aufgefchlagen, dem gegenüber der an fich erhebliche Preisrüdgang 
des „Pfälzers“ nicht ſehr ins Gewicht fällt. Spiritus hat um 14 %/o im 
Preife angezogen, Petroleum um 12 bis 15 Yo, Kohlen um 90. Dazu 
der ſchwindelnde Preishodhgang bei Wolle (46 0), bei Eifen und Erzen; 
Thatſachen, die die allgemeine Preisbildung ebenfo lebhaft beeinfluffen wie 
died durch die Steigerung der Arbeitslöhne gefchieht. 

Die Belaftung des Gefamtetat3 des Arbeiter ergiebt fih aus folgender 
Betrachtung: 

In Preußen entfallen 4,7 Köpfe auf eine Haushaltung; die weniger 
bemittelten find befanntlih am finderreichiten, alſo find für den Durd- 
Ihnittshaushalt des Bahners mindeſtens drei Efjer (2 Kinder glei einem 
Erwachſenen gerechnet) anzunehmen. Für die vierföpfige Familie jegt man 
gemeinhin die Koſten der Ernährung auf 55— 60 %/o der Ausgaben bei einem 
zwifchen 800 und 1200 ME. jchwanfenden Einfommen an. Frau und 
Kinder des Bahners, der weniger ald 3 ME. pro Tag des Jahres verdient 
und — mie die Arbeiter alle — fein MWohnungsgeld bezieht, müſſen aljo 
miterwerben, wenn fie fih durhfchnittlih fo gut nähren follen wie der 
Marinefoldat. Die übrigen 40 %/o entfallen auf a) Wohnung zwifchen 15 bis 
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in 388 Kommunen während der Jahre 1896—1900. 


























Roagen® | Reis. | Aaffee. | Buder. | Gier tönein mu. | Yaper 
181 17 40 1 | 223 155 139 21 
16 46 192 15 17 101 + 8 Ort 
173 | 230 145 5 141 129 | 234 343 en 
18 5 11 27 | 8 3 11 16 


25 /ofchwantend;; b) Kleidung, Heizung, Beleuchtung: 15 9/0; e) Verficherungs- 
gelder aller Art, Vereinsbeiträge, Steuern und Ausgaben für Heilzwede, Ber- 
gnügungen, Bildungsmittel u. f. m. bis 10 %0. Die Ernährungsfoften, d. h. drei 
Fünftel der Ausgaben haben fich um mindeſtens 5,4 0/0 erhöht. Die Ausgaben 
zu b), ein Zehntel der gefamten, haben ſich um 10 bis 15 %o vermehrt. Die 
Wohnungsmiete, meift ein Fünftel aller Ausgaben, hat in dem legten Jahr— 
fünft im Durdfchnitt in den preußifchen Städten mit größerem Verkehr — 
und dort fit die Hauptmafje der Bahner — eine Steigerung von 20 ®/o 
erfahren. Die Gefamtausgaben des unteren Angeftellten haben demnach im 
legten Jahrfünft fi gewiß um 10 %o vergrößert. Da die durchfchnittliche 
Lohnaufbefjerung 10 9/0 jedenfalls nicht überfchreitet, jo ift die Lebenshaltung 
des Eifenbahners nicht günftiger geworden; an der vielfach behaupteten 
Aufwärtsbewegung der Arbeiterflaffe während der Iehten mirtfchaftlichen 
Hochkonjunktur hat das Heer der Eifenbahner feinen bemerfbaren Anteil 
gehabt. Die günftige Geftaltung der Lohnverhältnifje für einzelne Kategorien 
von Arbeitern und Hilfsbedienfteten, die oberhalb des Durchfchnitts ftehen, 
iſt natürlich nicht ausgefchlofien. Nur fest das angefihts des Durdfchnitts- 
niveaus eine um fo bebvenflichere Entwidelung auf der anderen Seite voraus. 


* * 
* 


Um die ſocialpolitiſche Würdigung der Lohnverhältniſſe zu vertiefen, 
muß der Verſuch gemacht werben, die Pauſchalnachweiſe der Lohnzahlung 
durch Heranziehung der allenthalben im Betrieböbericht, teild im Tert, teils 
in den Anhangstabellen, oder in den Aufftellungen und den Erläuterungen 
des Etats zerftreuten Angaben zu zerglievern und durch Sonderung der un- 
gleihartigen Kategorien bejtimmtere Lohnbilder für die einzelnen Arbeiter- 
gruppen zu gewinnen. Auch die zeitliche Arbeitsleiftung, die dem Fahres- 
lohne entipricht, fol nah Möglichkeit feftzuftellen verfucht werben. 

Die Lohnnahmeife für die Gehilfen im mittleren Dienfte, die Hilfs— 
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fräfte im mittleren Dienfte, die Handwerker und Arbeiter umfafjen eine 
Beobadhtungsmafje von insgefamt 








1899 1898 

50 794 52 858 Hilfsfräften im unteren Dienft, 
161 157 162 913 Arbeitern, 

5 860 5 975 Gehilfen im mittleren Dienft, 
217 811 221 746 Arbeitäfräften. 


Diefe Zahlen bedeuten zum Teil nur rechnungsmäßige Arbeitskräfte. 
Die Kopfzahl wird nämlich dadurch gewonnen, daß die notierten Tagewerke 
der Hilfsfräfte im unteren Dienft und der Betriebs(Stations-)arbeiter durch 
Divifion mit 365 (Arbeitstagen für das Jahr), die der Bahnunterhaltungs- 
und Werkftättenarbeiter durch Divifion mit 300 in die Kopfzahl umgerechnet 
wird. AU die Störungskoeffizienten, die aus der Arbeitsunterbrechung des 
einzelnen Arbeiter8 oder aus dem Ürbeiterwechfel für die Durdhfchnitts- 
bereinung, wenn fie auf bie Identität der Arbeitsperfon während des 
ganzen Nechnungsjahres Nahdrud legte, entftehen müßten, find auf biefe 
Meife ausgefhieden. Die Angabe der Durdfchnittsfopfzahl nun für bie 
Arbeiter, deren Tagewerfe und Lohnſätze ſummariſch nachgewiefen werben, 
ermöglicht eine eingehendere Interpretierung der Zahlen. 

In dem Lohnbericht wird mitgeteilt, daß im Jahre 1899 insgeſamt 
72 351 954 Tage mit 190 345693 Mt. Lohn, 1898: 73 828 919 Tage 
werfe mit 188 577 780 ME. Lohn vergütet worden find, und daß der Durch⸗ 
fchnittölohnfag für ein Tagewerf 1899: 2,63 Mk.; 1898: 2,55 ME. be- 
tragen habe. Die Anzahl der von einem Arbeiter durchſchnittlich im Jahre 
geleifteten Tagewerke ift hiemah in Verbindung mit den genannten Kopf- 
zahlenangaben auf 333 feftzuftellen, wobei zu berüdfichtigen ift, daß Über 
ſtunden in Tagemwerfe umgerechnet find. Das durchſchnittliche Jahreseinlommen 
eines Bahngehilfen oder Arbeiters, das aus der einfahen Angabe des 
Lohnmittels für ein Tagewerk nicht zu erfehen war, beträgt jonad für das 
Sahr 1899: 875 ME.; für das Jahr 1898: 850 Mi. Indeſſen find 
hierin die hohen Tagesſätze für die Gehilfen des mittleren Dienjtes ent- 
halten, die focialpolitifch überhaupt nicht zu den gewerblichen Lohnarbeitern 
gerechnet werden können. Zieht man die im Etat 1901" angegebene 
Summe der 1899 und 1898 gezahlten Vergütungen an außerhalb des 
Beamtenverhältnifjes befchäftigte Gehilfen (1899: 8105 939 Mi. und 
1898: 7912856 ME.) auf der einen Seite und eine entfprechende Zahl 


I Verfönlide Ausgaben im Etat der Eifenbahnverwaltung. Titel 3. 
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von Köpfen auf der andern Seite ab, fo ergiebt fich für die Mafje der 
eigentlichen Hilfsunterbeamten und Arbeiter aller Kategorien ein Jahres— 
einfommen:; 1899 von 860 Mk.; 1898 von 837 Mi. oder bei Annahme 
von 333 Arbeitstagen ein Tagelohn von 2,58 Mi. bezw. 2,51 ME. 

Wil man ſchließlich die eigentlichen Betriebsangeftellten (Stationg- und 
Bahnunterhaltungsarbeiter) und Hilfsbeamten, die in ihrer Eriftenz an bie 
Eigenart des Betriebes gebunden find, von denen im regelmäßigen Merf- 
Htättendienft fondern, fo bietet die Heranziehung von Angaben aus den 
Etatsaufftellungen auch hierfür eine Handhabe. 

Die Löhne der Werkjtättenarbeiter werden für 45 833 bezw. 45 425 
Köpfe (in der Erläuterung zum Titel 9 der perfönliden Ausgaben des 
Eifenbahnetats) auf 50 534 568 Mf. bezw. 49 241 861 ME. für die Jahre 
1899 bezw. 1898 angegeben. 

Für die 166 118 Betriebsarbeiter des Jahres 1899 verbleiben aljo 
nah Abzug der Zahlungen an die Werkftättenarbeiter 131,7 Millionen ME, 
Lohn, was einem Sahreseinfommen von 793 ME. pro Kopf entipridt. Im 
Jahre 1898 bezogen die 170 346 Betriebsarbeiter ein Jahreseinfommen 
von 773 Mt. 

Um zu ermitteln, wie hoch das einzelne Tagewerk vergütet wurde, ift 
folgende Betrachtung anzuftellen. Yon den insgefamt 1899 geleijteten 72 351 954 
Tagewerfen entfallen auf die 5860 Gehilfen des mittleren Dienftes, Büreau-, 
Kanzlei, Zeichnergehilfen, je 300, insgefamt höchſtens 2 Millionen Tage: 
werke, die mit 8,1 Millionen ME. vergütet wurden. 

Die Werkſtättenhandwerker und Handarbeiter leifteten (laut Bericht S. 222) 
2582 612 Tagemerfe im Tagelohbn und 10 175 007 im Stüdlohn ; die 
auf 2500 Köpfe zu ſchätzenden Werfftättenvorarbeiter und endlich die 2370 
Lehrlinge find mit etwa Ys Million Tagewerfen anzufegen ; fie alle ins— 
gefamt bezogen für rund 14 Millionen Tagewerle 50,5 Millionen ME. 

Es verbleiben für die Betriebsarbeiter über 561/s Millionen Tagewerke, 
die mit insgefamt 131,7 Millionen ME. entlohnt wurden. Das einzelne 
Tagewerk des Betriebsarbeiter8 wäre demnach durchſchnittlich mit 2,34 ME. 
vergütet worden. Der entfprehende Betrag für 1898 ftellte fih auf 
2,27 Mt. " 

Indeſſen find in diefer Aufftellung noch die Bahnunterhaltungsarbeiter, 


! In der Zahlenzufammenftellung figurieren als“7wirllich gezahlte Lohnbeträge 
der Werfftättenarbeiter 47 521 289 ME. bezw. 46 235 131 ME. In den oben benugten 
Zahlen find die für die Unterhaltung und Erneuerung der nventarien und der 
baulichen Anlagen nah Titel 7 und 8 benötigten Handmwerksfräfte, für die im Etat 
feinerzeit 3016000 Mt. bezw. 2650 000 ME. ausgeworfen waren, eingerechnet. 

Schriften XOIX. — Straßentransportgem. 13 
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die nur 300 Arbeitstage im Jahre bejchäftigt find, enthalten. Scheidet 
man fie, die nad den Erläuterungen zu den „perfönlicden Ausgaben des 
Eiſenbahnetats“ 57 529 Köpfe mit 38 071 008 ME. Gefamtlohn! (1898: 
58580 Köpfe mit 37 574000 ME.) zählten, mit 17,25 bezw. 17,57 
Milionen Tagewerken aus, fo ergiebt fich für die eigentlichen Hilfsunter- 
beamten und Bahnhofsarbeiter mit insgefamt 108589 bezw. 111 766 
Köpfen eine Gefamtleiftung von reihlih 39 bezw. 40/2 Millionen Tage- 
werfen gegenüber einer Entlohnung im Gefamtbetrage von 93,6 bezw. 98,85 
Millionen Mt. Der eigentlihe Bahnhofsarbeiter und Yahrbetriebsbedienftete 
empfing 1899 (bezw. 1898) etwa 2,40 (bezw. 2,32 ME.) für fein Tagewerf. 

Diefe Zahlengruppierung und Vergleihung kann natürlich feinen An- 
ſpruch auf volle Genauigkeit erheben. Die befannt gegebenen amtlichen Zahlen 
für die Kopfziffern der Arbeitergruppen und die ausgezahlten Lohnſummen 
miderfprechen einander, oder find doch in der mitgeteilten Geftalt fo ſchwer 
zu diskutieren, daß von einer eraften Auflöfung der Summen in ihre 
Einzelpoften feine Rede fein fann. Daß die oben verſuchte Zerglieverung 
der Paufchalbeträge dennoch ihren Wert hat und innerlich zu halten ift, fol 
die Schlußbetrachtung darthun. 

Für die 50 794 Hilfskräfte im untern Dienfte und die nach Abzug der 
Werkſtätten- und Bahnunterhaltungsarbeiter verbleibenden 57 795 fonftigen 
Arbeiter — für diefe 108 589 Hilfsunterbeamten und Bahnhoföbedienfteten 
betrug nah den Ctatsausmweifen der Gefamtlohfn im Jahre 1899: 
94,6 Millionen Mk., d. h. auf den einzelnen Angeitellten entfiel ein Jahres: 
einfommen von 872 Mf., was bei Annahme von ungefähr 365 Arbeitötagen 
einem Tagelohn von 2,39 Mf. — oben war 2,40 ME. ermittelt worden — 
entſpräche. Für das Jahr 1898 ergäbe fich nach derfelben Methode ein Tage- 
lohn von 2,30 Mk.; — oben war ein folder von 2,32 ME. berechnet worden. 

Diefe beiden auf verfchievene Weiſe gewonnenen Refultate jtimmen 
genügend überein, um der ganzen Berechnung einen Grad von Wahrfchein- 
lichfeit zu verleihen. 

Aus jener Berechnung geht aber hervor: 

Der amtliherfeits angegebene Durchſchnittslohnſatz für das einzelne 
Tagewerf in der Höhe von 2,63 ME. für das Jahr 1899 und 2,55 ME. 
für das Jahr 1898 wird auf diefes Niveau in erfter Linie durch die 
4,20 ME. bis 4,30 ME. durchfchnittlich betragenden Tagegelder der 6000 





ı Einfchließlid der an Unternehmer gezahlten, bei Pof. 3 der perfönlichen 
Ausgaben berechneten Löhne. 

Die Bahlenzufammenftellung des Etats notiert bier 36947 782 Mi. beim. 
36 406641 Mt. Löhne. 


Zur focialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 195 


Gehilfen: des: mittleren. Dienfted, die keineswegs als „Arbeiter“ im focial- 
politiihen Sinne anzufehen find, emporgehoben. 

Für die mehr. ald hunderttaufend Köpfe zählenden Hilfsunterbeamten 
und Stationsarbeiter allein finft der durchfchnittliche Lohnſatz auf 2,40 ME, 
(1899) bezw. 2,30 bis 2,32 Mf. (1898) herunter. Für die 50—60 000 
Bahnunterhaltungs- und Stredenarbeiter (einfchließlich der um reichlich 50 %/o 
höher entlohnten Telegraphenarbeiter) ftellt fi das Lohnniveau gar nur auf 
2,18 bis 2,21 ME. bezw. auf 2,12 bis 2,14 Mk. ein. Einzig die 40—50 000 
Werkftättenarbeiter, handwerksmäßig gefchulte oder auf Stüdarbeit ein- 
gerichtete Leute, verdienten im Durdfchnitt mehr ald 3 ME., nämlich gegen 
3,50 ME. in den beiden legten: Jahren. 

Wenn man fchlieglic aus diefen einzelnen Gruppen der Durdfchnitts- 
fähe die höher entlohnten, weil zum Teil dienftbejahrten Elemente heraus: 
hält, dann fchrumpft die Lohnpyramide der großen Arbeitermafjen nod 
mehr zufammen, und das Lohnfundament, auf dem fi das fomplizierte, 
hochrentable Eifenbahngetriebe aufrichtet, jtellt fih in feiner ganzen Be- 
jcheidenheit dar. 

Überdies drängt fi die Vermutung auf, daß die oben ermittelten 
Zahlen noch zu hoch gegriffen find, wenn man nämlich eine Zufammen- 
ftellung der mannigfaltigen,. teild in den Etatsüberfichten, teil in ben 
Specialerläuterungen des Etats, teild in den Berichten über die Betriebs— 
ergebniffe im Grundtert und in den Anhangstabellen mitgeteilten Kopf- 
zahlen der Arbeiterfchaft und der entfprechenden Lohnſummen vornimmt und 
fie disfutiert. 

1898 1899 

Zahl der Gehilfen im mittleren Dienfte 5 975 5 860 

Zahl der Hilfskräfte im unteren Dienfte 52 858 50 794 

Zahl der Arbeitr . . . . . .. 162918 161 157 

(Die 3431 bezw. 3485 auf ER u befchäftigten Arbeiter werben 
aus ertraordinären Fonds bezahlt und find hier drum nicht zu berüd- 
fihtigen.) 

Diefe Kopfzahlen deden fih in der Gefamtfumme, fomweit das feft- 
zuftellen ift, mit denjenigen in Anlage 9 des Berichts für 1898/99, die 
die Dienftvauer des Perfonals in den einzelnen Betriebsfategorien zur Dar: 
ftellung bringt. Wenn man aber auf die einzelnen Gruppen eingeht, treten 
recht erhebliche Differenzen zwifchen Etats: und Berichtsangaben zu Tag. 
Die Zahl der Werkftättenarbeiter ift für 1898 in den Erläuterungen des 
Etats mit nur 45 425 Kräften verzeichnet; der Bericht zählt bei der Dienft- 
einteilungsüberficht, Die nur das ftändige Perfonal berüdfihtigt, im Herbft 

13 * 
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1898 46 319 Werfftättenarbeiter (ohne das Werkjtättenperfonal) auf. 1899 
lauten die entfprechenden Zahlen: 45 833 und 46 841. Noch weiter gehen 
die Ziffern bei den Bahnunterhaltungsarbeitern auseinander; in den Er- 
läuterungen zum Etat figurieren beim Titel 8 [Löhne der Bahnunterhaltunggs 
arbeiter, denen die für die Unterhaltung der Telegraphenleitung (aus 
Pofition 3) zugerechnet find] für 1898: 58580, für 1899: 57529 
Perfonen: in den Dienfteinteilungsüberfichten für Herbit 1898 und 1899, 
in denen die zahlreichen Arbeiter für Schneeräumung, die erjt der Winter 
des Betriebsjahres verlangt, noch nicht einmal mitgerechnet fein fönnen, troß 
alledem 63 781 bezw. 63 341 Bahnunterhaltungs- und Telegraphenarbeiter. 
Man fragt fih, wo für diefe „überzähligen“ Arbeitsperfonen die Löhne 
nahgemwiefen find. Sollten fie in den im Etat als folde ausdrücklich ge- 
fennzeichneten Pofitionen mitenthalten fein, fo würden fi) die oben er- 
mittelten Durchſchnittslohnbeträge pro Kopf in Wahrheit noch niedriger 
ftellen. Nun deden fih die in den Etatspofitionen befonders dargeftellten 
Lohnſummen für fämtliche Arbeiter- und Gehilfenfategorien in ihrem Ge- 
famtbetrage ziemlih genau mit den in Anlage 8 der Betriebsberichte für 
1898 und 1899 bei der Berechnung der Durchſchnittslohnſätze mitgeteilten 
Gefamtlöhnen; es wurden nämlich hiernach 1898 bezw. 1899 ausgezahlt: 
188 577 780 ME. bezw. 190 345 693 Wi. Lohn. 
Nach dem Etat betrugen die Löhne „in Wirklichkeit” : 








1898 1899 
abweichend davon abweichend davon 
nah den Ctate- nah den Etats— 
erläuterungen erläuterungen 
Mt. Mt. mr Mt. 
Für die Hilfskräfte | 42 594 785 ER 42 106 475 en 


im unteren Dienft | — 

für fonitige Arbeiter 51 114 288 — 52 533 136 7 

für Bahnunterhal:\ ; 1 36 974 782 bezw. 38 071 000 

tungsarbeiter | 36 406 641 bezw. 37574 000 ' . ezw 

für nn } 46235 131 bezw. 49 241 861? 47 521 289 bezw. 50 534 568 ? 
ferner 


Vergütungen an 


außerhalb des Be- Be 
amtenverhältniffes 7912 856 — 8 105 939 


beſchäftigte Gehilfen 
Summa: 184193 701 bezw. 188 367 800 | 137 241 621 bezw. 191 351 200 











1 Einfchließlich der an Unternehmer gezahlten bei Pofition 3 (fonftige Ausgaben) 
verrechneten Löhne. 

2 Einfchließlih der Werkitättenarbeiterlöhne aus Pofition 7 u.8 (Unterhaltung 
und Ergänzung der Inventarien und der baulihen Anlagen). 
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Es fcheinen in den der früheren Berechnung zugrunde gelegten Summen 
alfo wohl ſämtliche Lohnbeträge, nicht aber in den Kopfzahlen das gefamte 
zu entlohnende Arbeiterperfonal einbegriffen zu fein; und die angedeutete 
Vermutung, daß der für die Lohnunterhaltungs- und Werfftättenarbeiter 
ermittelte Lohnſatz noch zu hoch angegeben ift, gewinnt unter dieſen Um— 
ftänden ziemlich ftarf an Wahrfcheinlichkeit. 

Nur mit den hieraus fi ergebenden Vorbehalten find die amtlichen 
Angaben über die Gefamtlöhne und die Durdfchnittslöhne der letzten Jahre 
ju beurteilen; Sclußfolgerungen aus diefen Angaben werden einer ent- 
ſprechenden Kritif nicht ermangeln dürfen. 

Auch die folgende notwendige Feltitellung, wie fi die Arbeitsdauer 
für den Durcfchnittsarbeiter gegenüber der Lohnerhöhung geftaltet hat, ob 
der Mehrverdienft vielleicht zum Teil durch Überftundenarbeit erzielt worden 
üt, wird vor diefen fritifhen Einwänden nicht ganz ficher fein. 

Der Schlußpafjus der Anlage 8, betreffend die Durchſchnittslöhne, zählt 
die im Jahre geleiteten Tagewerfe — Überftunden find in Tagewerfe um- 
gerechnet — neben den dafür insgefamt gezahlten Zohnbeträgen auf. Sch 
vergleiche die Zahlenentwidelung der legten fünf Jahre mit der Steigerung 
der Kopfzahl der Arbeiter und Hilfskräfte im unteren Dienfte. Die Ge- 
bilfen des mittleren Dienftes, für die vor 1898 feine Kopfzahl angegeben 
it, bleiben unberüdfichtigt. Der daraus erwachſende Nechnungsfehler ift 
indes durchaus unerheblich ; die Gehilfen des mittleren Dienftes dürften ſich 
faum fo ſchnell wie die Arbeiter vermehrt haben, auch lommen Überftunden 
bei ihmen feltener vor al3 bei den gewöhnlichen Arbeitern. 

Die Zahl der Arbeiter ift gewachſen: 
| 1895 1896 1897 1898 1899 
von 179 428 auf 188262 auf 205 025 auf 215 771 auf 211 951! 

100 ; 1048 : 112,0 : 120 ; 118 

Die Zahl der geleijteten Tagewerfe: 

59 857 748 63799517 69581 742 73828 819 72 351 954 
100: 106,7 : 1166 : 1232 : 120,9 

Die Summe der Gefamtlöhne: 

142980091 153694077 172317595 188577780 190845693 

100 - 107,5 - 120,6 : 131,9 ; 133,1 


— — 


! Dem Rückgang der Zahl der Hilfskräfte im unteren Dienſte und der Ar— 
beiter um 3820 Köpfe in dem Jahre 1898/99 fteht eine Vermehrung der Stellen 
don etatömäßigen und außeretatSmäßigen Unterbeamten um 3647 gegenüber; das 
niedere Gefamtperfonal hat alfo in Wirklichkeit um 173 Köpfe abgenommen. 
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Die zeitlichen Arbeitsleiftungen wären nad diefem Zahlenbilde etwas 
ſchneller angewachſen als die Kopfzahl des Perfonals; es wäre danach micht 
ausgeſchloſſen, daß ein Fleiner Teil der Zohnaufbeflerungen auf Koften der 
Arbeitskraft des Perſonals erzielt worden if. Das wefentlide Ergebnis 
diefer Feitftelung ift, daß die Arbeitäzeit für den unteren Bahnbedienfteten 
und Bahnarbeiter in diefem Zeitraum troß der lebhaften Steigerung der 
Betriebsintenfität keineswegs eingefchränft worden ift. In diefem Punkte 
fcheint alfo die Socialpolitif des Bahnbetriebes feit dem Anlaufe in den 
Jahren 1897/98, nit nur für die Angejtellten des äußeren Betriebes, - 
fondern allgemein für das Gefamtperfonal zum Stillitand gefommen 
zu fein. 

Die Specialangaben für den Werkſtättendienſt liefern ein lonziſes 
Beispiel diefer Tendenz. 

Die Zahl der Werfftättenarbeiter wuchs an (nach den Erläuterungen 
zum Ctat): 


1895 1896 1897 1898 1899 
von 39605 auf 39691 auf 42525 auf 45425 auf 45 838 
100 ; 1008 : 1078 : 1146 : 115,8 


Die Gefamtzahl der von ihnen geleifteten Tagewerke von: 
10850 000 10928000 11765000 12664000 12758000 
100 . 31086 : 10988 : 115,7 : 1176 

Berüdfihtigt man, daß von den Gefamttagewerfen im Jahre 1899 
80 0/0 (gegenüber 77 %/o im Jahre 1895) in Mccordarbeit, die an Arbeits- 
intenfität die Tagelohnarbeit meift hinter ſich läßt, geleiftet wurden, fo 
erjcheint die geringe Steigerung der zeitlichen Beanſpruchung der Arbeiter- 
Schaft beachtenswert genug. Die Zahl der Tagelohnmerfe ift feit 1895 
troß einzelner Aufwärtsfhmwanfungen jo gut wie unverändert geblieben, die 
Zahl der Accordlohnwerke aber ift geftiegen von: 


1895 1896 1897 1898 1899 
8851717 auf 8260543 auf 9262610 auf 9784795 auf 10175 007 
100: 99 : 1 :° 172 : 1219 


Das durchſchnittliche Anwachſen der MWerfftättenarbeiterlöhne troß der 
häufigen Rebuftionen der Nccorbfäge für Stüdarbeit ift zum Teil alfo auf 
eine Ausdehnung der Arbeitszeit zurüdzuführen. 

Den Abſchluß diefer Kritif der Lohnziffern möge eine Gruppierung 
der Arbeiter nad Lohnftufen bilden, wie fie fih auf Grund der Ausweiſe 
der Arbeiterpenfionsfafjen über die anrechnungsfähigen Löhne und Beitrags- 
Hafen fonftruieren läßt. 
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A rbeiterpenſio nskaſſe A. (ſämtliche verſicherungspflichtigen 
Arbeiter und Hilfsbeamten enthaltend). 








Prozentuale Verteilung der Geſamtarbeiterſchaft 


Geſamtzahl auf die einzelnen Lohnklaſſen. 
Jahr. | der Mitglieder. L. It. III. Iv. 

(bis 1,16 ME.) | (1,16—1,88 Mt.) (1,83 2,88 Mt.) — u. mehr) 
Oo 











0/0 






1895 184 482 2,85 25,03 | 50,03 22,09 
1896 187 179 2,86 23,87 50,40 22,87 
1897 196 551 2,61 22,79 50,72 23,88 
1898 218 995 2,49 19,27 53,15 25,09 
1899 232 424 2,22 16,45 52,78 28, 

1900 222 841 2,39 14,11 51,03 32,47 


Arbeiterpenfionsfaffe B. (nur die mindeſtens ein Jahr im 
Eifenbahndienft thätigen Verfiherungspflichtigen enthaltend). 








Prozentuale Verteilung der Gefamtarbeiterfchaft 
auf die einzelnen Lohnkaſſen. 


| III. | IV. | IV. ;ı TVb. 
ad | ie Gas sis amt. —9— (mehr nie 








Mitglieder. | (bis 1,83 Mt.) 





5,48 5,82 
5, 49 9,96 
5,78 6,83 
6,40 6,00 
6,22 7,32 
171482 6,46 7,67 








Die Zahlenreihen fpreden für fih. Zwei Drittel aller Eifenbahn- 
arbeiter beziehen heute noch weniger ald 2,85 ME. Tagelohn, ein Sechſtel 
weniger ald 1,85 Mi. Noch fein Drittel, d. i. nur ein um 10 %/o größerer 
Bruchteil der Arbeiterfchaft ala vor 5 Jahren, verdient 3 ME. und mehr. 

Die Lohnentwidelung des legten Jahrfünfts überhaupt läßt ſich etwa 
folgendermaßen nad) jenen Zahlen darſtellen: 

Die Lohnihichten unter 1,83 ME. Tagesverdienft find in der Geſamt— 
lohnpyramide um etma 10 9/0 (der relativen Mitgliederzahl nah) zufammen- 
geſchrumpft, und die darüber liegenden haben fi um ebenfoviel verſtärkt. 

Schärfer ift das Bild, das fi aus der zweiten Überfiht nad; den 
Ausweifen von Kafje B gewinnen läßt. Hier find die nur vorübergehend 
an der Bahn beichäftigten, die doc faft ein Drittel aller Arbeiter aus» 
Machen, ausgeſchieden, und die Lohnſätze für den feften Arbeiterftamm, ber 
der Lohnzulagen nad Mafgabe der Dienftjahre teilhaftig wird, kommen hier 
in ihren Abftufungen zur Erfcheinung. 
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Saft nod ein Zehntel von den länger als ein Jahr im Bahndienfte 
thätigen Arbeitern, die minbeftens bereit8 im Genuß der erjten Tohnzulage 
von 20 bezw. 10 Pf. ftehen, verdienen heute täglich unter 1,85 ME. und 
beinahe zwei Drittel (63”/e %o) diefer größtenteils ftändigen Arbeitsfräfte 
werben mit weniger ala 2,85 ME. entlohnt. Nur 35 %o ftehen fich befier; 
höchſtens ein Drittel trägt mehr ald 3 ME. täglichen Verdienft heim. 

Wenn man nun berüdfichtigt, daß über die Hälfte der Mitglieder der 
Penfionsfafle B 6 Jahre und länger (über 20 %o fogar über 11 Jahre) im 
Bahndienft thätig find und alfo zum ganz überwiegenden Teile fhon auf 
der höchſten für fie erreichbaren Lohnſtufe ftehen, jo Elingt das mit der 
Thatſache, daß nur ein fnappes Drittel der ftändigen Arbeiter über 3 Mt. 
verdient, wenig harmonisch zuſammen; denn es geht daraus hervor, daß für 
reichlich ("je weniger "is =) ein Sechſtel der im Bahndienft ausharrenden, 
zum Teil darin ergrauenden Arbeiter feine Möglichkeit befteht, bis zu einem 
Tagelohn von 3 ME. fi) emporzuarbeiten. 

Wenn auch infolge der Zohnaufbefjerungen im letzten Jahrfünft der 
prozentuale Anteil der mittleren Zohnjäge die niedrigeren um 7 bis 8 %o 
zurüdgebrängt hat und aud die höchſten Lohnklaſſen mit einem 3 %e 
größeren Bruchteil der Arbeiterfchaft bejett find, fo iſt doch das eben firierte 
Ergebnis im Verein mit der generellen Thatſache überhaupt, daß faft zwei 
Drittel auch der ftändigen Arbeitsfräfte im Tagesverdienſte unter 3 ME. 
bleiben, nicht ein für die Bahnerfchaft befonders günftiges zu nennen. 
In diefem bejcheidenen Bilde der Lohnentwidelung offenbart ſich eben 
wieder der Geift der Sparfamfeit, der über dem preußifchen Staatsbahn- 
betriebe weithin waltet. 

Ein Bunft indes, auf den vielfach hingewiefen wird und der hier bisher nur 
flüchtig berührt worden ift, fcheint dieſe thatfächliche Konftatierung ihrer ganzen 
Bedeutung zu entkleiden. Man meift auf den hohen Dienftaltersdurhichnitt 
der im Eifenbahndienft bejchäftigten Arbeiter hin; wenn die Leute fo lange 
im Betriebe aushielten, müßten doch Arbeits: und Lohnbedingungen recht 
zufriedenftellende fein. 

Ich habe die pfychologifhen Gründe, warum der Eifenbahndienit feine 
Leute zu fefleln vermag, bereits erörtert. Hier ift nur die behauptete Aus- 
baltevauer der Bahnbebdienfteten einmal genauer zu unterſuchen. 

Die im Betrieböberiht und in dem bereits erwähnten Aufjage von 
Niehaus mitgeteilten Daten über die Mitglieder der Arbeiterpenfions- 
fafjen gewähren einen ziemlich flaren Einblid in die Dienftalteröverhältniffe. 
Die Zahl der unfallverfiherungspflitigen Perfonen betrug am 1. Januar 
1897: 196 551 Perfonen. Es traten bis zum 1. Januar 1898 in die 
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Kaflen neu als Mitglieder ein: 84 806 Perfonen, während 62 362 aus: 
traten. Zu den am 1. Januar 1898 vorhandenen 218 995 Kafjenmit- 
gliedern gefellten fih im Laufe des Jahres 81 998 neue, denen ein Ab- 
gang von 68 569 Mann gegenüberfteht. 1899 traten zu den am 1. Januar 
vorhandenen 232 424 58 229 neu Hinzu, während 67 812 ausſchieden. 
Als Gründe für das unfreiwillige Ausscheiden können in Betracht fommen: 
entihädigungspflichtige Unfälle — im Jahre 1897: 1539; 1898: 1685; 
1899: 1744 —; Ableben, zum Teil fih mit den ebenerwähnten Fällen 
defend — im Jahre 1897: 1440; im Jahre 1898: 1424; im Jahre 
1899: 1452 —; Penfionterungen — im Jahre 1897: 854; im Jahre 
1898: 891; im Jahre 1899: 967 — ; Übernahme in das Verhältnis von 
Eifenbahnunterbeamten — im Jahre 1897: 3775; im Jahre 1898: 9570; 
im Sahre 1899: 4199 —: inögefamt aus befonderen Gründen aus- 
gejhieden: 1897 höchſtens 7500: 1898 höchſtens 13500; 1899 
höchſtens 8300, 

Demnadh find. im Fahre freiwillig aus der Kafje ausgeſchieden und 
haben dem Eifenbahndienft Valet gefagt: 1897 etwa 55 000, 1898 etwa 
ebenfoviel; 1899: 60 000. Das bedeutet gegenüber der etwas über 220 000 
betragenden Gefamtzahl der bejchäftigten, verficherungspflichtigen Arbeiter 
und Hilfsbeamten: 1897: 26%o, 1898: 24 %/o, 1899: 26a /o, d.h. ein 
Viertel des Arbeiterbeftandes wechſelt alljährlid im Staatsbahnbetriebe. 
Von den freiwillig ausfcheidenden waren 1897 nur 5762, 1898: 5965, 
1899: 10261 Mitglieder der Penſionskaſſe B; es war alfo nur ein fehr 
befcheivener Bruchteil länger als ein Jahr im Betriebe befchäftigt. Für die 
ganz überwiegende Maſſe in diefer Gruppe bebeutete die Arbeit bei ber 
Bahn nur eine vorübergehende Beichäftigung. Der Einfluß der Hod- 
tonjunftur des Jahres 1899, die Anfaugung der Arbeitskräfte durch die 
hochzahlende Privatinduftrie tritt in den mitgeteilten Zahlen deutlich hervor. 

Nicht unintereffant ift es, die Altersfhichtung der aus dem Bahn- 
betrieb ausfcheidenden Elemente zu unterfuhen. Wenn auch die mir zu= 
gänglihen Zahlen, wie fie Niehaus in feinen Auffägen mitteilt, feine 
Ausfonderung der aus fpeciellen Gründen ausfcheidenden Arbeiter gejtatten 
und überhaupt nur für die mit Befcheinigung aus der Kafje austretenden 
64 321 Perſonen des Jahres 1899 eine Altersüberfiht geben, jo find die 
Daten als Unterlage für eine Alterögruppierung der ausfcheidenden Elemente 
ausreichend. 861/32 9/0 von ihnen ftehen darnah im Alter bis zu 39 Jahren 
(intl.), 64/2 %/o im Alter bis zu 29 Jahren, 42 %0 find unter 25 Jahren. 
Dem gegenüber gruppieren fi die Altersflafjen bei den Gefamtmitgliedern 
der Penſionskaſſen, d. h. beim Gros der regulären Arbeiterfhaft im Durd- 
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ſchnitt wie folgt: Anfang 1899: 69 %o bis 39 Jahre alt, 391/a %/o bis 
29 Sabre alt, 1742 /o bis 24 Jahre alt. Ende 1899: 67'/2 %o bezw. 
22/2 9/0 bezw. 15 %0. Unter den vorübergehend Beſchäftigten finden ſich 
bei weitem mehr junge, unternehmungöluftige Arbeiter al3 unter dem Durch⸗ 
ſchnitt der regelmäßig Beſchäftigten. Erft mit zunehmendem Lebensalter 
tritt eine ftärfere Neigung , bei der Bahn dauernde Arbeit anzunehmen, 
hervor. 

Wichtiger no als diefe von vornherein zu vermutende Feitftellung der 
Lebensaltersfhichtung des Eifenbahnarbeiterperfonals ift die Beantwortung 
der Frage nach der Dienftalterögruppierung. Eine umfaſſende erafte Über- 
fiht ift zwar auch in diefem Punkte nicht gegeben, immerhin ift aus dem 
Mitglienbeftande der Penſionskaſſe B, melde die länger als ein Jahr im 
Bahndienft Thätigen aufnimmt, einige Aufklärung zu jchöpfen. 

Der Durchſchnitt der letzten fünf Jahre ergiebt, daß regelmäßig rund 
70% aller Bahnarbeiter und Hilfsbeamten diefer Kaſſe angehören, alfo 
mindeftens ein Jahr lang in ununterbrochenem Arbeitsverhältnis zum Eifen- 
bahnbetriebe ftanden. Die oben berechnete Zahl von 25 %o bis 26 9/0 für 
die Maffe der vorübergehend Beichäftigten findet hierin ihre Beftätigung. 
Von den länger ala ein Jahr im Betrieb thätigen (Ende 1899: 172 482 
Köpfe zählenden) Arbeitern und Hilfsbeamten war im Sabre 1900 faſt die 
Hälfte (48,55 90) — d. i. 3790 von der gefamten Arbeiterihaft — 
weniger als 5 Jahre Mitglied der Kaffe B, alfo noch feine 6 Jahre auf 
ihrem Arbeitspoften bei der Bahn, 29,7 %/o waren 5 bis 10 Jahre, 21,75 Yo 
länger als 10 Jahre an der Kafje B beteiligt. Diefe an ſich recht günftigen 
Beteiligungsfäge für die drei Dienftalterögruppen haben nur leider in bem 
legten Jahren eine abfallende Tendenz gezeigt. 1897 (bezw. 1898) waren 
nur 43,75 9/0 (bezw. 42,87 /u) B-Rafjenmitglieder oder 31,4 9/0 (bezw. 29,4 0/0) 
fämtlicher verficherungspflidtigen Arbeiter der jüngften Dienftaltergruppe 
(bis zu 6 Dienftjahren) zuzuzählen und 56,25 %/o (bezw. 57,18 9/0) gehörten 
den Gruppen mit mehr als 6- und 11jähriger Dienftalterdzeit an. So 
erfreulich die Thatfache ift, daß ſich der Prozentfat der über 11 Jahre bei 
der Bahn bedienfteten Arbeiter in der gleichen Zeit um 51/2 %/o gehoben hat, 
daß alfo die alten, ftändigen Arbeitselemente auch über 10 Jahre, über die 
Zeit hinaus, von der ab für fie eine Zufagrente fällig wird, feit auf ihrem 
Poſten aushalten, fo wiegt fie wohl faum den ftetigen prozentualen (und 
abfoluten) Rüdgang der meit zahlreicheren Arbeitergruppe mit 6 bis 11 
Eifenbahndienftjahren (um über 10 %0 Rüdgang zwifchen 1897 und 
1900) auf. 

Der Eifenbahndienft hat — diefe Zahlen betätigen frühere Dar- 


Zur focialen Lage der Eifenbahner in Preußen. 203 


fegungen — in ber leßten inbuftriellen Hochkonjunktur an Anziehungskraft 
für die Arbeitermafjen eingebüßt. 

Ungünftig mag — wie ich fhließlich noch glaube bemerken zu müflen — 
auf das Verhältnis der Arbeiter gegenüber den Eifenbahnbetriebe auch 
die bisher geübte unvollfommene Art der Arbeit3- und Stellenvermittlung 
gewirkt haben. Es fanden bis 1899 ausfchlieglih und feitdem immer 
noch in großem Maßftabe das fchriftliche Angebot und das Inſerat den 
Vorzug vor den organifierten Arbeitnachmweifen der Kommunen oder des 
Gentralvereind für Arbeitsnachweis. Man regiftriert, wenn zur Zeit des 
Angebots feine entſprechende Arbeitögelegenheit vorhanden ijt, die Namen 
der Arbeitsfuchenden für fpätere Bedarfsfälle und ruft diefe Perfonen dann 
plöglih aus ihren vielleicht inzwischen erft angenommenen Stellungen zur Be- 
Ihäftigung im Bahnbetriebe. In der Hoffnung, in dem großen Staatsbetriebe 
bejonders günftige Arbeitschancen zu finden, giebt dann der alſo perſönlich 
angeworbene Arbeiter felbft eine gute Stellung oftmals auf. Bei der Ber- 
mittlung durch einen organifierten Arbeitsnachweis würde er faum in bie 
Verfuhung fommen, einem neuen lodenden Arbeitsangebot Folge zu leiften, 
ehe er fich nicht der befonderen Vorteile, die ihm diefer Beſchäftigungswechſel 
bieten fönnte, eingehend verfichert hat. Die häufig bald nad dem Emtritt 
in den Bahndienft erfolgende Enttäufhung ift bitter, und das Verlangen, 
wieder fortzukommen, ftellt ſich ſehr fchnell ein. Die gegenüber der fühlen 
Nüchternheit des organifierten Arbeitänachmweifes beftehende perfönlihe Form 
der Arbeitövermittlung bei der Eifenbahn ift aber nicht nur mit ſchuld an 
der oben gefchilverten, für den Eifenbahnbetrieb wie für den Arbeiter ſchäd— 
lihen Fluktuation eines großen Bruchteils des Perfonals, fondern fie ſchädigt 
jo auch die Eleineren Privatbetriebe, denen fie die Arbeiter wegfchnappt. Wider 
ihren Willen wirkt ferner die Eifenbahnvermaltung dadurd), daß fie bei ver Stellen- 
befegung die anfpruchslofen Landarbeiter des Oſtens und die an Disciplin von 
vornherein gemwöhnten, entlafjenen Rekruten bevorzugt, auf die Arbeiterfrage 
ungünftig ein, indem ihre Nachfrage wie eine Saugpumpe aus den Minimal- 
beftänden des Oſtens immer meitere Arbeitermafien hinüberfchöpft in die bereits 
überfüllten Nefervefontingente der weftlichen Arbeiterfchaft und fo die Ertreme, 
hier Ülberangebot, dort Unterangebot von Arbeitskräften, verjchärfen hilft. 

Die neuerdings von den Eifenbahndireftionen verfuchte Arbeiterbefchaffung 
mit Hilfe der organifierten Arbeitsnachweiſe, die eine volkswirtſchaftlich 
zwedmäßige Dirigierung des Angebots von Arbeitskräften bis zu einem 
gewiffen Grade ermöglichen, bedeutet dem alten Bermittlungsverfahren gegen- 
über einen gefunden Fortfchritt, deſſen günftige Wirkungen fi wohl in ein— 
jelnen Fällen, namentlich in Berlin bereits leife bemerkbar gemacht haben. 
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Troß aller im einzelnen angejtrebten Verbefferungen auf den verfchiedenen 
Gebieten des Staatöbahnbetriebes, die von der Arbeiterfrage beherricht 
werden, bleibt aber der Gefamteindrud bejtehen, daß zu einer focialpolitifch 
vollflommenen Ausgejtaltung der in Zufunft nod viel Arbeit 
erforderlich fein wird. 


Wohnungs- und Unterjtügungswejen. 


(Ordentlide und außerordentlide Zulagen, Prämien, 
Naturalunterftüßungen; — Gehaltsabzüge.) 


Sn dem Hauptftüd der Abhandlung habe ich verſucht, die allgemeinen 
focialpolitiiden Grundfragen: Arbeitsverhältnis, Arbeitszeit und Arbeits- 
lohn für die wichtigjten Dienftfategorien des äußeren Betriebes der preußischen 
Staatöbahn zu beantworten. Die folgenden Betrachtungen follen einige 
weitere Erfcheinungen focialer Natur, die zwar nur zum Teil dem Eifen- 
bahnbereich ausschließlich eiaen find, aber in diefem weitverzweigten Niefen- 
betrieb doc einen ganz befonderen Charakter angenommen haben, zum 
Gegenftand haben. 

Die gegenwärtig brennendite Frage der Socialpolitif, die Wohnungs: 
frage, muß fich notwendigerweife innerhalb der Arbeiterwelt eines Betriebes, 
der fih über einen ganzen Staat erjtredt, ſchwieriger geftalten, als in 
einem örtlich begrenzten Betriebsbereihe. Die ganze Bielgeftaltigfeit der 
Lebensbedingungen und Teurungsverhältniffe im Often und Weften, in Stadt 
und Land, in inbuftriereihen, dichtbevölferten und landwirtſchaftlichen, 
menfchenarmen Bezirken muß in das Wohnungsweſen diefer Hunderttaufende 
einheitlich bejoldeter, gleihmäßig von einer Gentralverwaltung gelentter 
Perſonen hinein fpielen und das Problem, deſſen Löſung bereits unter ge- 
wöhnlichen Verhältniffen den Socialpolitifern Bedenken und Sorgen genug 
bereitet, in auänehmendem Maße erfchweren. Gleihmwohl hat die Staats- 
eifenbahn- und Finanzverwaltung ihrerjeit3 fih damit abfinden müflen. 
Die Art und Weife, in welcher dies gefchehen, und der Umfang, in weldem 
man dem Mohnungsnotitande beizuflommen verfucdht hat, wird näher zu be: 
leuchten fein. 

Da der ftaatlihe Löſungsverſuch mejentlih den Charakter eines Unter: 
ftügungsverfahrens trägt, jo läßt fi das Kapitel des Unterſtützungsweſens 
überhaupt mit all feinen Einzelerfheinungen von der Beiprehung der 
MWohnungsfrage nicht trennen und wird daher in dieſem Abjchnitte ebenfalls 
feine Darftellung finden. 
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Daß der Eifenbahnbedienftete, zumal der im Fahrdienſt befchäftigte, 
infolge der Unregelmäßigfeit feines verantwortungsfchweren Dienfte3 und der 
häufigen Nachtarbeit, befonderen Wert auf eine auskömmliche, gefunde Ruhe 
gewährende Mohnung legen muß, habe ich bei früherer Gelegenheit betont, 
daß die Möglichkeit, eine derartige Wohnung zu mäßigem Preife zu be- 
fommen, gerabe für den Eifenbahner eine häufig außerordentlich befchränfte 
ift, fteht ebenſo ficher feit. | 

Die Arbeitsftätte it entweder der Bahnhof oder die freie Strede. 
Der Bahnhofsdienft verlangt, daß feine Funktionäre in der Nähe wohnen, 
um nicht dur weite Wege fih die notwendig ungünftige Dienjt- und 
Nuhebemefjung noch meiter zu ihrem Nachteile zu verfhärfen. Die dem 
Bahnhof benahbarten Viertel bilden nun an fih gewöhnlich ſchon teure 
Wohnquartiere; durh die Maſſennachfrage der Eifenbahner aber wird die 
Tendenz zur Mietspreisteuerung in diefen Bezirken auf jeden Fall erzeugt. 
Demgegenüber ift befonders der Eifenbahnhilfsbeamte und Bahnhofsarbeiter 
Ihlimm dran, da er feinerlei Wohnungsgeldzuſchuß bezieht, aber in feinem 
Mietözins den von den Hausbefigern bei Feitfegung der MWohnpreife mit 
veranfchlagten Wohnungsgelvbetrag der Beamten mie diefe bezahlen muß. 
Der auf der Strede oder auf einer in freiem Felde gelegenen Haltejtelle 
beihäftigte Bahner, dem feine Dienftwohnung zur Verfügung fteht, hat 
vielfach mit noch größenen Schwierigkeiten bezüglich der Wohnungsfrage zu 
fümpfen, da ſich in den zum Teil ziemlich entlegenen Dörfern nur felten 
geeignete billige Wohnungen ihm zur Auswahl bieten. 

Sch ffizziere hier zwei frafje, mir befannt gewordene Fälle, um die 
Größe des Notftandes anzudeuten, in den bisweilen die Wohnungsfrage 
den Bahner verſetzen kann. 

Ein Halteftellenauffeher mußte feine Familie und feinen Haushalt in 
dem entfernt gelegenen Dorfe in zwei Häufern geteilt unterbringen, meil 
eine zufammenhängende, ausreichende Wohnung nicht aufzutreiben war. 

Einen Bahnhofsarbeiter wiederum begleitete ich einmal 7 Kilometer 
weit vom Bahnhof bis zu feiner Behaufung. Regelmäßig mußte er diefen 
Dienftweg zurüdlegen, um in dem entlegenen Dorfe ein Quartier von Stube 
und Küche zu dem niedrigen Preife von 6 ME. für den Monat bewohnen zu 
Tönnen. 

Andes haben diefe Fälle mit dem Mietzufhußfyftem der Eifen- 
bahnverwaltung direft nichts zu thun, da der Arbeiter fein befonderes 
Vohnungsgeld von verwaltungsmegen bezieht, fondern von feinem regel- 
mäßigen Tagelohne die Miete erübrigen muß, der Halteftellenauffeher aber 
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felbft mit dem höchſten Wohnungsgeldzuſchuß angefichts des thatſächlichen 
Wohnungsnotſtandes zu feiner befferen Behaufung gelangen könnte; fie find 
nur geeignet, das Wohnungsfürforgefyftem der Eifenbahnverwaltung von der 
negativen Seite zu beleuchten. Hier find indes vor allem die pofitiven 
Maßnahmen und direkten focialpolitifhen Wirkungen zu fchildern. 

Wir haben es hier mit feinem originellen, dem Eifenbahnbetrieb 
eigentümlihen Syftem zu thun. Die Frage des Wohnungsgeldzuſchuſſes, 
der Gewährung von Dienftwohnungen, von Teuerungszulagen u. f. mw. ift 
für die gefamte Beamtenfchaft des preußifchen Staates in ihren Grundzügen 
einheitlich geregelt. Nur die Eigenart des Eifenbahnbetriebes, vor allem 
die Beihäftigung des Bahners auf entlegenen Poften einerfeit3 und in den 
dichteft befegten teueren Induftrieorten andererfeit3, beeinfluffen den Wert 
jener Maßnahmen für den Bahnbedienfteten in einer vom Durchſchnitt ab- 
weichenden Weiſe. 

Das geltende Wohnungsgeldzuſchußſyſtem iſt ſeiner urſprünglichen Be— 
ſtimmung gemäß auf militäriſche Verhältniſſe zugeſchnitten, es iſt zwecks 
Normierung der Quartierleiſtungen für die bewaffnete Macht in Friedens— 
zeiten gefchaffen und hernach mit feiner Servisflafjeneinteilung der Ortſchaften 
auch auf die bürgerlichen Elemente der Beamtenfchaft übertragen worden. 
Durh das Gefet vom 12. Mat 1873, betreffend die Gewährung von 
MWohnungsgeldzufhüfien, ift die Wohnungsgeldunterftügung für die unmittel- 
baren etatömäßigen Reichs- und Staatsbeamten feinerzeit nad) jenem mili— 
tärifchen Mufter eingeführt worden, weil die von der preußifchen Regierung 
zur Berbefferung der Lage der Beamtenfchaft ausgemworfenen 4. Millionen 
Thaler zum Teil durch die allgemeine Preisfteigerung der Gründerzeit auf: 
gefaugt, zum überwiegenden Teile aber gerade wie heute durch die Empor- 
fhraubung der Mieten von den Hausbefigern meggefteuert worden waren. 
Da der Beamte noch weniger ald der Privatmann in der Lage ift, ganz 
nad freier Wahl an beliebigem Orte fih feine Wohnung zu fuchen, fo 
follte fortan auf die Preisunterſchiede der verfchiedenen Orte bei der nun— 
mehrigen Gewährung einer indireften, als Wohnungsgeldzufhuß normierten 
Gehaltsaufbefjerung Rüdficht genommen werden, um die jchlimmften Härten 
auszugleichen, die in ber Berjchievenheit der Mietsausgaben hervorgetreten 
maren. 

Auf Grund diefer Erwägungen haben im Jahre 1873 die Eifenbahn- 
beamten einen Wohnungsgeldzufhuß, abgeftuft nah fünf Beamtenklaffen 
einerfeit8 und ſechs Ortjchafts-Servisflaffen andererfeitö erhalten, der fich 
für die hier in Betracht fommende vierte und fünfte Stufe, die Subaltern- 
und Unterbeamten, folgendermaßen geftaltet: 
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A. J. II. III. 
IV. Subalternbeamte: 180 — (540 m. 144 (432) 120 (360) 100 (300) 
72 (216) 60 (180). 
Penfionsfähig: 99 "/s Thlr. (297,6 Mt.) 
A. J. II. III. 
V. Unterbeamte: 80 Thlr. (240 Mt.) 60 (180) 48 (144) 38 (108) 
IV. V. 
24 (72) 20 (60). 
BVenfionsfähig: 37% Thlr. (112,8 ME.) 
mit der weiteren Maßgabe des $ 4: 
„Der Wohnungsgeldzufhuß wird nicht gewährt an Beamte, welche Dienft- 
mohnung innehaben oder anftatt derfelben Mietsentfchäbigung beziehen.“ 
„Die Mietsvergütigungen, welche Beamte für bie ihnen überlafjene 
Dienftwohnung zu entrichten haben, werden von dem im $ 1 bejtimmten 
Zeitpunkt ab um den Betrag des Wohnungsgeldzufhufjes gekürzt.“ 
„Bei der Bemefjung der Penſionen wird der Durchſchnittsſatz des 
Benfionsgeldzufhuffes für die Servisklaſſen I bis V in Anrechnung gebradt.” 
Die Ausnahmellafje A umfaßt die Orte Altona, Berlin, Bremen, 
Dresden. (feit 1878), Frankfurt a. M., Hamburg, Mes, Mülhaufen i. €, 
(feit: 1875), Münden, Stuttgart und Straßburg i. E. Die übrige Einteilung 
it gang fchematifch, die Klaſſe I follte die Drte über 40 000, II. die über 
20.000, III. die über 10 000, IV. die über. 5000 Einmohner und V. alle 
übrigen Orte enthalten. Die Geldzuſchußſätze find ſeitdem unverändert geblieben. 
Die Serviseinteilung der Drtfhaften, ihre Einmeifung in die einzelnen 
Klafjen ift auf Grund des Geſetzes vom 25. Juni 1868 bis 1887 alle 5 Jahre, 
feitbem, abgefehen von einzelnen faum erwähnenswerten Abänberungen in ber 
Zwifchengeit, nur nach 1897 einer umfafjenden Revifion unterzogen worden. 
Zwar war 1873 zugleih von feiten der Regierung erflärt worden: 
„daß fie allen Beamten Wohnungen in natura überweifen würde, wenn 
fie dazu in der Lage wäre; da dies aber nicht der Fall fei, fo müßte 
den Beamten ein Erſatz in Geld gewährt werben, und zwar vor— 
läufig ein Zuſchuß.“ Es ift aber feitvem bei diefem „vorläufigen 
Zuſchuß“, was den materiellen Betrag anlangt, geblieben. Nur hat fi 
inzwifchen der Gedanke, als ftelle der Zuſchuß ein volles Äquivalent für die 
Wohnungsmiete dar, nebenher eingefchlichen, ſowohl bei den Eifenbahn- 
bedienfteten, weil ja deren eigentliches Gehalt fi nicht einmal für die Be- 
ftreitung des fonftigen Haushaltaufmandes immer als ausreichend ermeift, als 
auch bei der Verwaltung, die diefer Auffafjung dadurch Ausdrud leiht, daß 
fie an Stelle des Wohnungsgeldſchuſſes gegebenenfalls eine ganze Dienft- 
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wohnung ohne Gegenleiftung gewährt. Damit wird das Wohnungsgeld 
nicht mehr als „ein Teil der Wohnungskoſten“, fondern als volles Äqui— 
valent für den gefamten Wohnungsaufwand behandelt. 

Man muß. diefe Auffafjungen konſtatieren; denn erft auf Grund dieſer 
Vorausfegungen wird man die Klagen der Beamtenschaft über Unzulänglich— 
feit des „Wohnungsgeldes” gegenüber der thatfählichen Mietsteuerung ver— 
ftändlih finden. In ihrem abfoluten Betrage reihen die Säte der Servis- 
Hafjen zur Dedung der MWohnungspreife in den meijten Fällen eben nicht 
aus, der Beamte muß unter Einſchränkung anderer wichtiger Ausgaben von 
feinem Gehalte zur Miete zufteuern. Für die in diefer Abhandlung berüd- 
fihtigten Eifenbahner fommt mit einziger Ausnahme der 14 000 Lofomotiv- 
und Zugführer, die ala Subalternbeamte Sag IV des Servistarifes beziehen, 
die unterfte Servisitufe, die nur 60 bis 180 Mt. Wohnungsgeldzufhuß ge— 
währt und allein in den 11 Ausnahmefällen bis auf 240 Mi. emporgeht, 
in Anwendung. An fih ift die Abftufung zmwifchen den Zuſchußſätzen für 
den fleinen Subalternbeamten und den Unterbeamten, der doch ſchließlich eine 
gleihgroße Familie unterzubringen hat und dem bejcheidenere Räumlichkeiten, 
als fie der Eubalternbeamte beanjprudt, felten zur Wahl geftellt find, 
vom focialpolitifchen Standpunkte aus faum ganz einwandfrei; berüdjichtigt 
man weiter, daß der Mietsbetrag regelmäßig einen um fo höheren Prozentſatz 
des Cinfommens ausmacht, je niedriger diefes bemefjen ift, fomie den Um- 
ftand, daß die Hleinften Wohnungen, nach dem metrifchen Raumgehalt beurteilt, 
relativ jehr teuer find, jo wird flar, warum die Unzulänglichfeit des Servis- 
betrages gegenüber dem wahren Mietspreife gerade unferen Eifenbahnern fi 
befonders fühlbar machen muß. 

Es fteht ftatiftifch hinreichend feit, daß mindeſtens 16 %/o des Arbeiter- 
einfommens als Miete für eine aus Zimmer, Kammer und Küche bejtehende 
Wohnung ſchon in fleinen Städten draufgehen, daß in größeren Städten, 
wo die Maſſe der Bahnbeamten ihren Wohnfit hat, 20 %o und mehr an 
den Hausmwirt abzuführen find, während fich der Prozentſatz in den eigent- 
lihen Großſtädten und in vielen Induſtrieſtädten, natürlich mit Ausnahmen!, 
auf 25 P/o bis 30 %o fteigert?. 

Nimmt man den Mietsfah für Eifenbahner, die fih in den alle- 
wenigſten Fällen mit einer nur aus Zimmer und Küche beftehenden Wohnung 





I Bal. die Erhebung der bayriihen Eifenbahnmerkftättenarbeiter. Schwein» 
furt. Berlag von H. Winfler. 

2 In Hamburg entfielen ſchon 1891 durchſchnittlich 25,5 Vo des zmifchen 600 
bis 1200 ME. betragenden Jahreseinfommens auf die Miete. Die Arbeitsftatiftik der 
Hirih-Dunderfhen Gemwerkvereine weiſt ähnliches für Berlin nad). 
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begnügen fönnen, durchſchnittlich mit mindeftens ein Sechſtel des Jahres— 
einflommens von 1200 Mf., dv. h. mit 200 ME. an, fo erhellt zur Ge 
nüge, daß die Wohnungsgeldzufäge, wenn fie ald volle Mietsentfhädigung 
aufgefaßt werben, nur in einer beſcheidenen Minderzahl von Fällen wirklich 
ausreichen ; daß dagegen Fälle, in denen der Beamte nur 60 Mk., 108 ME. 
bezw. 144 Mt. Zufhuß erhält, aber 150 ME. bezw. 200 ME. bezw. 
300 ME. jährlich für feine Wohnung zahlen muß, durd) diefes Wohnungs- 
fürforgefyjtem keineswegs ausgeſchloſſen werden; und in ber That weiß 
mancher fleine Beamte, Bahnmärter 3. B., davon zu erzählen. 

Das ift das Bedenklichite an diefem Servisklaſſenſyſtem, daß ed mit 
feinen Sägen dem Gubalternbeamten zumeift den Mietsbetrag für eine 
freundliche, geräumige Wohnung, deren ih mande mit Vergnügen fennen 
gelernt habe, faft völlig dedt, daß es dem Unterbeamten aber, dem dürftigft 
Befoldeten, zumutet, von dem geringen Gehalte noch eine beträchtliche Zu- 
buße zum Wohnungspreife zu leiften. 

Vielleicht noch ſchlimmere Härten aber ald durch die Niebrigfeit feiner 
abjoluten Säge Hat diefes Syſtem Hinfichtlih der örtlichen Verſchiedenheit 
der Zuſchußgewährung gezeitigt. Die relative Bemefjung der Servisfähe 
in den verſchiedenen Ortſchaften im Vergleich zu den wirklichen Teuerungs- 
unterfchieden wird von Unterbeamten und Subalternbeamten in weiteren 
Kreifen geradezu als eine Kalamität empfunden. 

Die Änderung der Servisflaffeneinteilung der Ortfchaften bat mit ber 
Entwidelung der Wohnungspreife feit 1873 nicht recht Schritt gehalten. 
Die Zahl der der Ausnahmellaffe zugerechneten Plätze ift auf 11 ftehen ge- 
blieben, obwohl ſich die Zahl der deutfchen Großftädte mit mehr ala 100 000 
Einwohnern von 8 im Jahre 1871 bezw. 12 im Jahre 1875 auf 28 im 
Jahre 1895 bezw. 33 im Jahre 1900 gehoben hat. Belanntlich ift aber 
der Wohnungsgeldzufhuß in den Großftädten von vornherein immer nur 
ein Zuſchuß gewefen und fommt hier faum zwei Dritteln des wirklih vom 
Beamten zu zahlenden Mietsbetrages gleich. 

Mit der Verdreifahung der Anzahl der Großftäbte hat fi denn auch 
die Schwierigkeit der Wohnungsfrage für die Beamtenfhaft in dem ent- 
Iprechenden Umfange gefteigert. Diefe Behauptung gewinnt an Wahrfchein- 
lihteit, wenn man die Bevölferungsanhäufung in diefen Großftädten inner- 
halb der Epoche 1871/1875 bis 1895/1900 überblidt. 1871 wohnten 
1968537, 1875 2665914 Menfchen fin den Großftädten (über 100 000 
Einwohner) oder 4,8 bezw. 6,24 Yo des deutſchen Volkes; 1895 aber 
7030530 Menfhen oder 13,58 %o der Gefamtbevölferung und 1900 gar 
9108814 Perfonen glei 16,17 %0o. Das bedeutet eine Berdreieinhalb- 
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fahung der Großftadtmafjen in 25 Jahren und läßt einen Rückſchluß auf 
die Eteigerung der Bodenwerte an diefen Plägen und entfprechend der 
Mieten zu. 

Für Charlottenburg ift z. B. eine durchſchnittliche Berzehnfahung 
des Mietswertes der Häufer und eine Vervierfahung der Mietsbelaftung 
jedes Einwohners in der Periode 1865 bis 1895 nachgemiefen!, 

Da einerfeit3 vor den Gründerjahren, alfo von 1865 bis 1871 die 
Bodenpreife Teinerlei Aufwärtsbewegung zeigten und anbrerfeit3 das fcharfe 
Anziehen der Mietöpreife von 1895 bis 1900 in diefem Nachweiſe noch 
nicht berückſichtigt ift, fo dürften fih in Wahrheit die Preisgegenfäße zwifchen 
1873 und 1900 noch fchärfer geftalten. 

Gewiß ift der fchmindelerregende Grad der Entwidelung im Bereiche 
der Reihshauptftadt von demjenigen in anderen Großſtädten nicht ganz er- 
reiht worden; aber Beifpiele wie Hamburg etwa, Dresden, Leipzig, Dort- 
mund, Magdeburg und viele andere große Induſtrie- und Verfehröpläge, 
vor allem im Weſten Deutfchlands, lafjen an der Hand der Angaben über 
die Bevölterungsfonzentration in diefen Städten zur Genüge erfennen , daß 
bier allenthalben ganz befonders ſchwierige Wohnungsverhältniffe fich heraus: 
gebildet haben müfjen, denen fein volles Äquivalent in der Serviszumeffung 
gegenüberfteht. Während die alten Großjtäbte bei dem Servisſatze der 
Ausnahmeklaſſe ftehen blieben, find die übrigen hinzugefommenen 22, ob- 
wohl manche in der Entwidelung einem Teile der älteren weit vorausgeeilt 
find, der Klafje I, die alle Ortfchaften über 40 000 Einwohner enthalten foll, 
zugewiefen worden. Sn diefer Klaffe finden mir fomit heute Städte von 
40000 und 450000 Einwohnern mit gleihem Servis bedacht. 

Für die fleineren Städte diefer Gruppe, wo indes bie wenigſten Beamten, 
infonderheit Eifenbahnbeamten, ſitzen, tft die Zumeifung in die richtige Servis- 
klaſſe mit ausreihendem Mohnungsgelde durchgeführt ; denn den 51 im Jahre 
1895 (61 im Jahre 1900) vorhandenen Städten von 40000 bis 100 000 
Einwohnern ftanden nad Abzug der 19 ebenfalls aus Klaſſe I im Jahre 
1897 bedachten Grofftädte (über 100 000 Einwohner) immer noch 76 
fonftige der Servisklaſſe I zugezählte Ortfchaften gegenüber. Es müſſen 
alfo eine ganze Reihe von Ortſchaften mit geringer Kopfzahl, abweichend 
vom Schema, einzig aus Rüdjiht auf ihre Teuerungsverhältniffe in 
Klafje I eingereiht morden fein. 

Diefe verhältnismäßig günftige Behandlung der mittleren Ortſchaften 


! Baul Voigt, Grundrenten und Wohnungdfrage in Berlin und feinen 
Vororten. Jena 1901. I. Teil. ©. 194. 
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fällt nur leider gegenüber der ungünftigen Stellung der Großftädte mit 
ihrer Volksmaſſe wenig ins Gewidt. Denn diefe gefamten 51 Städte 
repräfentieren mit ihren 2944058 Seelen im Jahre 1895 (61 Städte mit 
3614000 Einm. i. 3. 1900) bei weitem noch nicht die Hälfte der Be- 
völferung jener Großftäbte. 

Während zu den 11 alten Großftädten der Klaſſe A, die von 1875 bis 1895 
um 1,25 (bi 1900 um 1,83) Millionen Einwohner zugenommen haben, 
19 Plätze mit 3,35 Millionen Einwohnern (bi 1895 ; — 24 mit 4,68 Mill. 
bis 1900) neu hinzugefommen find, die ihren Teuerungsverhältniffen nach wohl 
zu Klaſſe A gehörten, im Tarif aber der Klaſſe I zugemiefen find, haben die 
Plätze der Klaſſe Imit weniger als 100 000 Einwohnern in der gleichen Zeit 1875 
bi8 1895 der Zahl nad) von 34 auf 51 (1900: 61) und ihre Bevölferungs- 
ziffer nur von 1,98 Mill. auf 2,94 (1900: 3,61) Millionen zugenommen. Alfo: 
3,35 + 1,25 (bezw. 4,68 + 1,83) Millionen Menſchen mehr in den Städten 
mit fnappem Wohnungszufhuß gegenüber 1 (bezw. 1"/,) Millionen Zuwachs 
in denen mit ausreichendem Zufhuß. Diefes Verhältnis, 41/e: I, muß die 
Entwidelung der Wohnungsfrage für die Mehrzahl der in Groß- und Mittel- 
ftäbten ftationierten Eifenbahnerfchaft charakteriftifch beeinflußt haben. 

Ein günftigeres Bild begegnet ung, wenn mir zu den allerdings an 
Zahl weit zurüdftehenden Beamtengruppen in den Fleineren Mitteljtädten 
von 20000 bis 40000 Einwohnern, für die die Servisklaffe II gefchaffen 
ift, hinunterjteigen. 1875 zählte die Ortseinteilung 151 Ortfchaften diefer 
Klaſſe zu, obwohl nur 56 Orte im Reiche zwiſchen 20000 und 40000 
Einwohner (insgefamt 1,5 Millionen) hatten. 

Faft an 100 Orte waren, abweichend von der Regel mit Rüdficht auf 
die thatfächlihe Preislage des Plabes, in die höhere Klaſſe II aufgenommen 
worden. Neuerdings ift das Verhältnis noch günftiger. Die Klafje II um- 
faßt jett (1897) 218 Drtfchaften, obwohl nad der Bevölkerungsſtatiſtik 
nur 99 (mit insgefamt 243 Millionen Seelen im Jahre 1895; 131 mit 
3,4 Millionen im Jahre 1900) der Städtegruppe mit 20 000 mit 40 000 
Einwohnern angehörten. Die Nüdfihtnahme auf die faftifhen Teuerung: 
zujtände hat die Grenzen des Unterftügungsbereihs der Klafje II wiederum, 
wenn auch nur für einen befcheidenen Prozentſatz der Beamtenfchaft, erweitert. 

Dies die Grundgeftaltung des behördlichen Wohnungsfürſorgeſyſtems 
für die Beamtenfchaft im allgemeinen: Aufbefjerung der Servisbeträge durch 
Neuklaffifizierung bei Ortfchaften mittleren Umfanges, wo es fih nur um 
einen geringen Bruchteil des Perſonals handelt; dagegen Verzicht auf den 
Ausbau der MWohnungsfürforge im Rahmen diefes Servisfyftems gegenüber 
dem Maflenperfonal der Großjtädte, 

14* 
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Übertragen wir dieſe allgemeinen Betrachtungen auf das engere Be- 
obadhtungsfeld des Eifenbahnbereihes! Angeſichts der Steigerung der für 
Mohnungsgeldzufhüfle im Eifenbahnetat aufgewandten Beträge fönnte zu— 
nächſt der Gedanke auftauden, daß die Dinge hier nicht fo gebrüdt lägen 
wie bei anderen Beamtengruppen. Sind doch 1899 21 277 223 ME. an 
Servisbeträgen ausgezahlt worden, gegenüber nur 12080 474 ME. im 
Sahre 1889! Das bedeutet eine Zunahme von 76 %o. Hält man jedoch 
die Steigerung der Beamtenziffer in derjelben Periode, von 72 896 auf 
118575, um 63 ®/o, und die oben erörterte Thatſache des Konfluierend der 
deutfchen Bevölkerung, ſowie entfpredend der Beamtenſchaft in die teuren 
Großftädte und Induſtriecentren dagegen, fo nimmt ſich diefe Steigerung 
des Durchſchnittszuſchuſſes pro Kopf von 166 Mi. auf 180 ME., d. i. um 
13 %0, felbft wenn man das zunehmende Überwiegen des mit geringerem 
Servis bedachten Unterbeamtenperfonals berüdjichtigt, dürftig gegenüber dem 
Wachſen der Mietspreife aus !. 

Aus den bereit früher berührten Gründen gejtaltet fi” aber das 
Mohnungsproblem für die Eifenbahner noch fehwieriger als für die übrigen 
Beamten. Der Charakter des Betriebes zwingt fie, ſich gerade dort, wo 

1 Menn wir ferner in den Erläuterungen zum Etat der Eifenbahnverwaltung 
(1898/99) Iefen, daß die im Jahre 1897 vorgenommene Revifion der Klafjen- 
einteilung der Ortichaften für den Servistarif der Eijenbahnverwaltung mit ihrem 
Beamtenheere im ganzen nur 313000 ME. Mehrfoften verurfachte, und bedenten, 
daß feit der vorhergehenden größeren Revifion im Jahre 1887 noch nit ein Dutzend 
DOrtfchaften in höhere Servisklaffen aufgerüdt waren, fo liegt ed auf der Hand, 
dab dur diefes Servisſyſtem die Wohnungsfrage nicht gelöft werden kann. it 
doc felbft in den Fällen, für die bereitd im Jahre 1895 von der Verwaltung felbft 
eine „beiondere Teurung” als beftehend anerfannt wurde, durch die letzte Neureglung 
feine vollkommene Abhilfe gefchaffen worden. 

Im Eifenbahnverordnungsblatt von 1895 ©. 728 heißt e8 in einem Erlaffe: 
„Als befonders teuer gelten im Sinne der Beftimmungen über die Drtsjulagen an 
außeretatSmäßige Beamte zur Zeit die Orte: (folgen 50 namentlich aufgeführte Ort— 
ſchaften und ein fummarifcher Hinweis auf die Stationen des oberihlefiihen und 
niederfchlefifchen Kohlenreviers, des Jnduftriegebiets der vormaligen Eifenbahndireftion 
Magdeburg, Köln [reddts- und linksrheiniſch] und Elberfeld, fomweit legtere Drte 
bisher als teuer bezeichnet find)” Prüft nıan die 50 aufgezählten, alſo ſchon im 
Jahre 1895 „befonders teuren“ Drtfchaften auf ihre Klaffifizierung im heute geltenden 
Servistarif, fo ergiebt fih, dab nur 5 von ihnen der Ausnahmellaffe A und 23 
der Klaffe I zugezählt find, während für 12 die Servisjäge der Klaſſe II, für 3 
diejenigen der Klaffe III und für die übrigen 7 die minimalen Säße der IV. und 
V. Klaffe in Anwendung fommen. Nur in wenig mehr ald der Hälfte diefer aus— 
drüdlich als teuer anerfannten Wohnpläße fteht dem Bahnbeamten ein Wohnungs- 
zufhuß von 432 bis 540 bezw. von 180 bis 240 ME. zu. 
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das gewerbliche Leben am intenfioften ſich entfaltet, mo dementſprechend 
preiötreibende Tendenzen, zumal auf dem Gebiete der Mohnungsprobuftion, 
am wirkſamſten auftreten, nieberzulafien, weil eben hier die größte Verfehrs- 
arbeit zu leiften ift. 

In den rapid vorangefchrittenen Induftriebezirfen des Weſtens, zumal 
im Ruhrbezirk hat ſich die Unzulänglichfeit der Servisflafjeneinteilung gegen- 
über den Wohnungsnotftänden den Eifenbahnern am empfindlichften bemerf- 
bar gemadt. Sind doc hier laut Angaben fachverftändiger Beurteiler — 
— eine umfafjende Mietsftatiftif befigen mir leider nicht — die Mieten 
allein in den letzten drei Jahren vielfah um 20 bis 30 %o geftiegen !- ?, 
um wieviel mehr in dem zehnmal fo langen Zeitraum von 1870 bis 1900, 
in dem bie Drtseinteilung für den Servistarif wohl viermal revidiert worden 
iſt, aber nicht einmal die an den Ruhrthal-Hauptitreden gelegenen Bahn- 
pläge fämtlid in die Klafje II aufgerüdt find. Drum kehrt in den Bahner- 
peitionen immer die lebhafte Klage wieder, daß durch die Mietsfteigerung 
auch häufig die Lohn- und Gehaltsaufbefjerung, zumal in den legten Jahren, 
faft vollftändig meggefteuert worden feid%, 

Noch fchlimmer tritt vielleicht das Mifverhältnis zwiſchen der Ent- 
widelung der Mietspreife und der unzureichenden Ausgeftaltung de3 Servis- 
Igftems in den Vororten der großen Städte zu Tage. Während befanntlic 
in ben für den Eifenbahner (Fahr-, Rangier-, Weichenftellerperfonal) in 
Betracht kommenden näheren Vororten einer Großſtadt vielfach gleich hohe 
Mietspreife wie in der Stadt felbft zu zahlen find, ftehen die Servisfäße 
für diefe Ortfchaften überwiegend um ein bis zwei Klafien, d. i. um 25 
bis 40 9/0 dem Geldbetrage nad hinter den am Hauptort geltenden zurüd. 


ı Ich erfuhr von Fällen, in denen ftatt der früheren Miete von 180 ME. jetzt 
für diefelde Wohnung 300 ME. gezahlt werden muß. 

? Beachtenswert ferner ift das Ergebnis der vom Gemerbeinfpeltor Schwarz 
für Sachſen-Koburg-Gotha angeftellten Erhebung über die Arbeiterwohnungsverhält- 
niffe. Darnach gehören Mietsfteigerungen von 50 bis 100 jo innerhalb des Zeit- 
raums 1898/99 Teinesmegs zu den Ausnahmeerfheinungen. 

8 Der Staatsfekretär ded Reichsamts des Innern erklärte März 1900 in einer 
Reihstagstommiffion, daß die legten Gehalt3aufbeflerungen der Beamten zum Teil 
Nietöfteigerungen von 20% im Gefolge gehabt hätten. 

* In den Petitionen der ſächſiſchen Staatöbeamten wird für Dresden eine 
Treiöfteigerung der Wohnungen um 60 bis 100 % binnen weniger Jahre behauptet. 

® Dal. au den Beihluß des badifhen Landtages, den Wohnungsgeldzufhus 
der Beamten um durchſchnittlich 50 Yo zu erhöhen. 

® Die Mietöftatiftif der Stadt Hamburg wiederum weiſt nad), wie die Eleinften 
Rohnungen unter 250 bezw. 325 Mt. am ftärfften von der Mietöfteigerung be- 
troffen wurden. 
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Die Berhältniffe in und um Berlin, das z. B. in Weſtend, Grune- 
wald, Schöneberg, Tempelhof, Stralau:Rummelsburg, Pankow, ausgedehnte 
Betriebsanlagen befigt, in denen hunderte von Beamten beſchäftigt werben, 
find befonders inftruftio, zumal fie durchaus nicht vereinzelt daftehen, fondern 
an anderen großen PVerfehrscentren in ähnlicher Weife ſich wiederholen. 
Mährend Berlin der Ausnahmeklaſſe A angehört, rangieren von feinen 
näheren Vororten in Klafje I nur Charlottenburg, Schöneberg und Rirborf; 
dagegen in Klaſſe II: Grunewald, Wilmersdorf, Friedenau, Steglig, Tempel- 
hof, Brit, Treptow, Stralau—Rummelsburg, Lichtenberg— Friedrichsberg, 
Niederfhönhaufen, Pankow, Schönholz; in Klaſſe III: Dahlem, Johannis 
thal— Niederſchönweide, Friedrichsfelde, Tegel und in Klaffe IV: Lankwitz, 
Weißenſee, Hermsdorf und Dalldorf. Daß der kleine Beamte in den genannten 
Städten der Klafje I um etma 100 ME., in denen der Klaſſe II um faft 
200 Mk. billiger wohnen fönnte als in Berlin felbft, diefe optimiftifche 
Annahme ift angefichts der faktifchen Lage der Dinge ausgefchloffen. Die 
preußifhe Statiftif zeigt und, daß das Wachstum der Bevölferung der 
Berliner VBororte von 1871 bis 1900 um 1007,32 9%, alfo noch adht- 
mal fo fchnell wie die an fi ſchon ungeheuerlihe Volkszunahme Berlins 
(+ 128,01 %0) erfolgt ift. Wie ſolche Entwidelung auf die Wohnungs: 
preife wirken muß, bedarf feiner Erörterung !. 

Der auf einen Wohnfig in den Vororten angewieſene Beamte ift, ganz 
abgefehen davon, daß ihm dort der billige Warenbezug aus den Groß- 
geſchäften der Gentralftadt erjchwert iſt, mit feinem geringeren Servisanſpruch 
fait immer ſchlechter dran als feine in Berlin felbft wohnenden Kollegen. 
Mohnt er aber innerhalb der Stadt, obmohl er in einem Vororte Dienft 
zu thun bat, fo fteht ihm in der Mehrzahl der Fälle, da die Entferung der 
Dienftftätte von den Grenzen feines Wohnbezirfes (Meichbild Berlins) kaum 
mehr als 2 km betragen wird, fein Dienftreifegeld und feine Kommando: 
zulage zu. So haben 3. B. die in Charlottenburg mwohnenden, aber in 
Grunewald ftationierten Eifenbahnbeamten ſogar auf die früher bezogene 
Neifevergütung von Charlottenburg bis Grunewald neuerdings verzichten 
müffen. 

Bezüglih des Dienftes auf Außenpoften, der Wahrnehmung eines 
Kommandos auf benahbarten Stationen und Haltepunften jtellen fih Härten 


ı Eine Wohnung von 3 bis 4 Zimmern mit Keller und Bodenraum tft in den 
näheren Berliner Bororten jelten unter 850 Mk., mit 2 Zimmern heut faum unter 
400 ME. — nad) der Mietsftatiftit von 1890 (Jahrbuch deuticher Städte): durchſchnittlich 
334 ME. — zu haben. 
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in der Wohnungsfrage für die Beamten befonders gern ein. Der Beamte 
behält feine Wohnung an dem urfprünglichen Dienftplage, dem teuren 
Hauptorte, bei, weil er die Befhäftigung auf dem Borort nur für eine 
vorübergehende anfieht, oder meil er feine an das Stadtleben gemöhnte 
Familie, zumal die dafelbft eingefhulten Kinder nicht ohne weiteres auf dem 
entlegenen Außenpoften einquartieren kann. Er gilt aber nun als an dem 
Vororte ftationiert und hat daher nur auf die niedrigen Servisfähe diejes 
Plages Anſpruch. Liegt die nunmehrige Dienftftätte troß eines mehr- 
flometrigen Weges noch innerhalb des weitausgedehnten Ortsbezirkes, fo 
fteht dem Beamten zwar der urfprüngliche Servis, aber feine Vergütung für den 
Dienftiweg zu, während andere, etwa vertretungsweife an der gleichen Dienftftätte 
befhäftigte, aber einem anderen Ortsbezirke angehörige Beamte, gleichviel, 
wo fie ihre Privatwohnung haben, bei 2 km Abjtand zwiſchen ihrem eigent- 
liden Stationsorte und der Dienftftätte Kommandogelder beziehen. Die für 
den Beamten meift recht Eoftfpielige Zwieſpältigkeit zwiſchen Wohnfig und 
Dienftftätte, die aus der Natur des über ein weites Arbeitsfeld verzweigten 
und doch von einer Gentrale aus zu organifierenden Bahndienftes vielfach 
notgedrungen refultiert, wird bismeilen in großem Maßſtabe durch die Ver— 
legung von Betriebseinrichtungen aus dem Centrum eines Verkehrsplatzes 
an die Peripherie heraufbefhmworen: Güterladeftellen, Rangierbahnhöfe, Werk: 
ftätten, für die der Raum im Innern der Stadt zu eng geworden ilt, 
finden fortan ihre Stätte in einem mweitvorgefchobenen Bezirke außerhalb des 
Weichbildes. Die Dislozierung eines großen Beamten- und Arbeiter— 
tontingent® aus dem alten Stadtviertel in den notdürftig angebauten Bor- 
ort ift die Folge. Dort draußen bezieht der Beamte vielleicht nur die 
Hälfte, vielleicht nur ein Drittel feines bisherigen Wohnungsgeldzuihufjes. 
Aber er befinnt fi doch, ehe er das alte, ihm vertraute ſtädtiſche Milieu 
mit der Ode des unentwidelten Vororts vertaufcht; freilih muß er nun Die 
hohe ftädtifche Miete faft ganz aus der eigenen Tafche bezahlen, wenn er 
niht um eine außerordentliche Unterftügung einlommen will. Vielfach 
beiteht aber auch, jelbft wenn der Beamte zur Auswanderung in das neue 
Bahnerdorado wirflih Neigung befigen follte, gar nit die Möglichkeit, 
dort eine Unterkunft zu einem erfchwingbaren Preife zu befommen. Die 
Spekulation bemächtigt fi der in Frage fommenden Wohnpläge, fobald 
nur die leifefte Abficht, in dem Vorort eine Betriebsanlage zu eröffnen, 
verlautet,, fofort und fordert Preife, die mit dem für den Ort geltenden 
Servistarif in bitterem Widerſpruche ftehen, oder die Anzahl der verfüg- 
baren, preiswerten Wohnungen ift bei der Mafje der dort hinaus ver- 
Ihlagenen. Bahnerfollegen im Handumdrehen vergriffen, und die Mehr- 
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zahl der Intereſſenten ift von der Niederlafjung am Dienftplage vorläufig 
ausgefchlofien. 

Selbftverftändlich ift die Bahnbehörde folden nicht gar zu jelten auf: 
tretenden Mißftänden gegenüber nit müßig geblieben. Zunächſt fucht fie 
durh Gewährung von freier Bahnfahrt in den dazu geeigneten Fällen zu 
helfen. Mit außerordentlihen Unterftügungen, Teuerungszulagen thut fie 
ein weiteres, vor allem aber ift hier das Feld, wo fich die alte, ſchon 1873 
geäußerte, platonifche Abficht, die Beamten in ftaateigenen Dienftwohnungen 
vor dem Mietswucher zu hüten, in größerem Umfange in Thaten um- 
fegt. Leider aber fann auch diefe Bauthätigfeit, felbjt in großartigerem 
Mapitabe, als fie bisher von der Verwaltung beliebt wurde, der dringenden 
Nachfrage ftetig wachfender Beamten und Arbeiterfcharen nicht gerecht werden 
und fomit nicht verhindern, daß der allgemeine, durch die gewerbliche 
Hecumulation verurfahte Wohnungsmangel fih infolge folder Betriebs- 
dislofationen für die betroffenen Eifenbahner geradezu zu einem Notftande 
geitaltet. 

Wenn der Plan der Beihaffung von Dienjt- und Arbeiterwohnungen, 
die der Mietöfpefulation entrüdt find, bisher nur wenig fidhtbare Erfolge 
bezüglich der Linderung der Wohnungsmißftände aufzumeifen hat, fo mögen 
dafür hauptfählich zwei Gründe anzuführen fein: einmal der ſchon berührte 
befcheivene Umfang, in dem der Plan zur Ausführung gelangt ift, und 
zum andern die geteilte Stimmung, mit der die Beamtenfchaft diefem 
Wohnungsiyitem gegenüberfteht. 

Der Gedanke, ftaatseigene Dienftwohnungen den Beamten zur Ber: 
fügung zu ftellen, it zwar fo alt wie die Staatsbahn ſelbſt, feine 
Durdführung jedoh nicht in einem dem rafchen Gange ber mwirtjchaft- 
lihen Entwidelung entſprechenden Umfange .erfolgt. Erft neuerdings fcheint 
eine zwedbewußte Verwirklichung desfelben mit der nötigen Energie unter: 
nommen zu werden. infolge der früheren Zurüdhaltung aber und infolge 
des ftarfen Anſchwellens des Beamtenperfonals liegen die Dinge heute fo, 
daß, abjolut gerechnet, zwar am 1. April 1900 etwa 5500 Dienftwohnungen 
mehr an etatsmäßige Beamte vergeben werden fonnten, als vor einem Jahr— 
zehnt, prozentual jedoch die Ausftattung der Beamtenfhaft mit Dienft- 
wohnungen heute erheblich hinter 1889/90 zurüdbleibt. Damals wohnten 
256 von je 1000 etatömäßigen Beamten in verwaltungsfeitig erbauten 
Häufern, 1899/1900 nur noch 198 (einfchließlih der außeretatsmäßigen 
Beamten: 1889/90: 211; 1899/1900: 188). Nach dem Voranfchlag für 
1901 werden gar nur an 196 von je 1000 Beamten Dienftmohnungen 
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gewährt werden können. Die Anteilöziffer ift ganz ftetig während bes 
Sahrzehnts zurüdgegangen. 

Das einmal Verfäumte ift ſchwer nachzuholen; man fann nidt fo 
hnell bauen, wie das Beamtenheer wächſt, obmohl die Verwaltung jehr 
gut bei diefem Syſtem fährt; die Bau- und Berzinfungsfoften für dieſe 
Dienftwohngebäude find erheblich niedriger als die einbehaltenen Wohnungs- 
geldaufhüfje?. 

Die 24 010 Beamtendienftmohnungen, die im April 1900 vorhanden 
waren, verteilten fih laut amtlichem „Bericht über die Betriebsergebnifie 
1899“ unter 7010 Bahnmärter, 6980 Weichenſteller und SHalteftellen- 
auffeher, 380 Portiers und Bahnfteigihaffner, 330 Schaffner und Bremjer, 
260 LZofomotivheizer, 280 Rangiermeifter, 230 Telegraphiiten, 160 MWagen- 
meifter, 160 Xademeifter, 160 Mafchinenwärter, 100 Bureaudiener, 100 
Packmeiſter und 230 fonftige etatmäßige untere Beamte, insgefamt unter 
16330 Unterbeamte; ferner unter 2720 Stationgaffiftenten und 
:Berwalter, 1560 Bahnmeifter, 1330 Stationsvorfteher, 380 Lofomotiv- 
führer, 220 Werkmeifter, 120 Gütererpedienten, 100 Zugführer und 280 
fonftige etat3mäßige mittlere Beamte; indgefamt: unter 6710 mittlere 
Beamte; [hlieflih unter 500 höhere und 670 diätarijde 
Beamte. Es entfielen alfo 68 %o auf Unterbeamte, 28 %/o auf mittlere, 
1,25 %/o auf höhere und 2,75 %o auf diätarifche Beamte. Bezieht man die 
jeder Beamtenftufe zugemwiejene Zahl von Dienftwohnungen auf den Kopf 
der diefen Stufen angehörigen Perſonen, fo ftellt jih das Verhältnis für 
die Unterbeamtenflafje auf: 21 (Wohnungen) gegenüber 100 (Beamten), 
für die Kategorie der mittleren Beamten auf 17, für die höheren Beamten 
auf 29, für die Diätariengruppen auf 7,5 Wohnungen gegenüber 100 
außeretatsmäßigen Beamten. 

Nur einem Fünftel der Unterbeamten ftanden hiernach Dien ftmohnungen 
gegen Einbehaltung des Wohnungsgeldzufhuffes zur Verfügung ?. 


! Die Verwaltung erklärt ihrerfeits dieſes wachſende Mißverhältnis aus der 
generdfen Neufchaffung von etatömäßigen Beamtenftellen. Es fragt fih nur, wie» 
viel Borteil von diefen Neuernennungen für die Beamten übrigbleibt, wenn ihr 
Gehalt zu einem großen Prozentiage dem Hauäbefiger bezw. deſſen Hypothefen: 
gläubiger zum Opfer gebracht werden muß. 

2 1899 wurden nad) der vorläufigen Etatsüberfiht für 23475 zur Verfügung 
geftellte Dienftmohnungen 3337 568 Mt. Wohnungsgeldzufhüffe einbehalten, d. i. 
13,5%, im Verhältnis zur Eumme der überhaupt zu gewährenden Wohnungägeld- 
zuſchüſſe; 1889 für 18699 Wohnungen 2855 730 ME. oder 19,1%. Wenn man 
berüdfichtigt, daß der Wohnungsgeldzufhuß durchſchnittlich weit hinter der wirklich 
zu zahlenden Miete zurüdfteht und eine ausgedehnte Vertretung desfelben durch 
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Dazu kamen allerdings im Jahre 1899/1900 noch 930 ſtaatseigene 
Wohnungen, die gegen eine den Serviäbetrag um einiges überfteigende 
Mietzinsleiftung an Unterbeamte überlaffen wurden; mie andererfeits 90 
höhere und 350 mittlere Beamte in Wohnungen der Verwaltung zur Miete 
wohnten. Im mefentlihen aber, nämlid in 5150 Fällen, war dies privat- 
rechtlihe Mietöverhältnis zwiſchen Bahnverwaltung und Angeftellten auf 
Gehilfen, Hilfsunterbeamten und Arbeiter befchräntt. 

Getrennt von diefer Wohnungsfürforge für die Beamten bewegt fid 
die Bauthätigfeit der Verwaltung zur Beichaffung von Arbeitermohnhäufern. 
Die Anregung und die Mittel zu diefem focialen Werke haben die Geſetze 
vom 13. Auguft 1895, vom 2. Juli 1898 und vom 23. Auguft 1899 
gegeben, durch die jedesmal 5 Millionen zur Erbauung von Arbeiter- 
wohnungen flüjfig gemadt wurden. Die Verwendung des größeren Teiles 
diefer Gelder (13 Millionen ME.) erfolgte im Bereihe der Eifenbahn- 
verwaltung. E38 hatte den Erfolg, daß bis April 1900 an 112 Orten 
etwa 870 Wohnungen fertig geftellt und 1730 im Bau begriffen waren. 
Und zwar find auf Grund der beiden erfteren Geſetze an 34 Orten, vor- 
nehmlih im Rhein-Ruhrbezirf und in Schlefien, insgefamt 776 Wohnungen: 
253 mit je 4, 351 mit je 3, 172 mit je 2 Räumen (einfchließlich Küche), 
mit einem zmwifhen 28,5 und 52 qm fchmanfenden Flächenraum errichtet 
worden. Die Vermietung der bis Ende 1899 gebrauchsfertigen Wohnungen 
ergab nah Abzug von 1 °/o zur Dedung der Unterhaltungsfoften eine Ver— 
zinfung des gefamten Anlagelapitals von 15 Millionen in der Höhe von 3,37 %/o, 

Durch die neuefte Gejeggebung auf diefem Gebiete ift befonders der 
Diten der Monardie bedacht worden, in dem der Mangel an gefunden, 
geräumigen Wohnungen für die Beamten fat zu einer ähnlichen Kalamität 
geführt hat wie die Wohnungsteuerung im Welten. Es ift im Etat 1900 
die erfte Rate von 2 Millionen ME. zur Durhführung eines größeren Bau- 
projeftes, das an 85 Drten der Direftionsbezirfe Pofen, Bromberg, Danzig, 
Kattowig und Königsberg insgefamt 430 kleine Wohnungen mit Stall- 
und Landbenützung zu fchaffen beftimmt ift, ausgeworfen worden. Im 
Etat 1901 foll eine zweite Rate in derfelben Höhe und im Etat 1902 eine 
weitere Million, in Summa alſo 5 Millionen für diefen Zweck zur Ber- 
fügung geftellt werben. 


Naturalgemwährung von Dienftwohnung eine entiprechende jociale Bedeutung hat, 
fo bejagt der Vergleich der 13,5 %o und 19,1%, auf dieje Weife abgelöften Zuſchüſſe, 
dab angefiht3 der Mietäfteigerungen die Dienftwohnungsfürforge im Jahre 1899 
an focialpolitiihem Gewicht nicht unbeträchtlich hinter derjenigen des Jahres 1889 
zurückſteht. 
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Die oben genannten, dur die Gejehe von 1895, 1898 und 1899 
bewilligten Mittel haben neben dem Zwecke der direften Schaffung von 
Dienftwohnungen feitens der Verwaltung auch in anfehnlihem Umfange 
(3,4 Millionen ME.) der Unterftügung der Baugenofjenfhaften von ftaatlich 
befhäftigten Arbeitern gedient. Mit Hilfe folder ftaatsfeitig an 11 von 
den beftehenden 25 Baugenofjenfhaften der Eifenbahnbedienfteten gewährten 
Grundftüdsdarlehen in Höhe von mehr als einer Million ME. find 
bis April 1900 insgefamt 460 Mietswohnungen für Bahner hergeftellt worden. 

Eine weitere Gruppe von Wohnungen, die der Mietsfpekulation ent- 
zogen find, ift fchließlich mit Hilfe von Darlehnsgeldern der Arbeiterpenfions- 
fafle der Staatöbahnverwaltung durch die 25 Bahnerbaugenofjenfhaften 
errichtet worden. 332 MWohnhäufer waren am 1. April 1900 bereits fertig 
geftellt, gegen 70 andere gingen ihrer Vollendung entgegen. Diefe Häufer 
werden insgefamt 1970 Wohnungen, und zwar 831 größere mit je 
4 Räumen (Küche einbegriffen), 735 mittlere mit je 3 Räumen und 404 
fleinere mit je 2 Räumen enthalten. 

Zum Grundftüdserwerb und der Bauausführung find gegen 4!/s Mill. 
Mart mit 34 %o durchſchnittlich verzinsbare Hypothefen- und Baugelder . 
von der Penſionskaſſe hergegeben worden. 

Eine legte Gruppe billiger Wohnungen für die Eifenbahnarbeiter bieten 
die 358 Häufer, die neun andere, nur zum Teil aus Bahnern bejtehende 
Baugenofjenihaften, jedoch ebenfalls mit Unterftügung der Penſionskaſſe 
(big April 1900: 1622900 ME.) errichtet oder wenigſtens in Bau ge- 
nommen haben. Diefe Gruppe umfaßt 2065 Wohnungen. 

Insgeſamt ftanden Mitte 1900 etwa 37 600 teils ftaatdeigene, teils 
genofjenfchaftlihe Wohnungen den Staatsbeamten und Arbeitern zur Ber: 
fügung oder in Ausfiht. Für ungefähr 11/0 des gefamten Heeres der 
Angeftellten hat auf diefe Weife die Wohnungsfrage ihre Schreden verloren. 

Dieſes Ergebnis ift eigentlih nicht jo fühn, daß den Wohnungs— 
Ipefulanten bange zu werden braucht für ihre berechtigten Intereſſen. Trotz— 
dem hielt es der „Reichs- und Staatsanzeiger” am Schluß einer Überficht 
über die Durchführung der Arbeitermohnungsbaugefege für nötig, beſonders 
zu erflären: „Die Verwaltung will den privaten Wohnungsvermietern feine 
Konkurrenz machen.“ 

Vergegenwärtigt man ſich dem gegenüber, daß es die eigentliche Be— 
ſtimmung der genoſſenſchaftlichen Bauthätigkeit ift, Brefhe in das Monopol 
der Hausbefiter auf dem Wohnungsmarkte zu legen, fo erfcheint die Negierung 
dieſes Zweckes bei den von der Eifenbahnverwaltung betriebenen Maß— 
nahmen befremdend. Die Frage drängt fih auf, ob nicht durch ſolche 
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Zurüdhaltung die erwünſchte Wirkung der behördlichen Wohnungsfürforge 
ftarf beeinträchtigt wird. 

In den Augen der Bahner gilt die Eigenschaft der Dienftmohnungen, 
die ungeheuerlihen Mietspreife der Nahbarfhaft etwas herunterzubrüden, 
vielfah gerade ala deren größter Vorzug. Den Dienftwohnungen an fid 
fönnen fie oft noch gar nicht rechten Gefchmad abgeminnen. 

Die Gründe für dieſe teilmeife Abneigung der Beamten und Arbeiter 
gegen Dienftwohnungen unterfcheiden fich mejentlich von denen, die feitens 
der Lohnarbeiter der Privatinduftrie gegen Arbeitermohnungen ins Feld 
geführt werden. Von dem hier ausfchlaggebenden Gefichtspunfte, der— 
artige Wohnungen mit langfriftigen Mietöverträgen fönnten den Arbeiter 
in völlige Abhängigfeit von dem Arbeitgeber, der zugleich fein Hauswirt 
ift, bringen, — von diefem Geſichtspunkte ift in der Argumentierung der Dienft- 
mwohnungsgegner wenig zu fpüren. Ich möchte fagen, es find mehr äfthetifche 
und pfychologifche Motive, die heute noch einen größeren Teil der Bahner 
zu ihrer ablehnenden Haltung beftimmen, Motive, die bei wachjendem Ver— 
ftändnis für die fociale Notwendigkeit der Dienft- und Genofjenfhaftsmohnung 
- hoffentlich immer mehr zurüdtreten werben. 

Die Dienftwohnungen haben gewiß — das ift die äfthetifche Klage 
der Bahner — in ihrer äußeren Geftalt nichts gerade Anziehendes; erft in 
neuerer Zeit ift die Verwaltung dem Gedanken, die Dienftwohnungen dur 
eine gejhmadvollere Ausftattung etwas wohnlicher zu geftalten, näher getreten. 
Bisher war die nüchterne, ‚hygienifche Korrektheit der Gebäude das aus- 
Ichlaggebende Moment, wiewohl felbjt auch in diefem legteren Punfte nod 
Unvollfommenheiten den Bauten anhaften. Die Anlage der Dienft- 
wohnungsgebäude in unmittelbarer Nähe des Bahnhofs, womöglich nod 
auf den Plägen der Verwaltung, beeinträchtigt bisweilen die häusliche Ruhe 
des Perſonals recht unliebfam. Am unangenehmiten aber wird der viel- 
fah verbreitete Kajernencharalter der Dienftmohnungsanlagen von den Be: 
amten empfunden, die ifolierte Anfievelung einer größeren Beamtenfhar in 
einem gejchlofjenen Gebäudefompler. Im Weſten namentlich hat man einen 
gelinden Horror vor diefem „Syſtem Gleiwitz“, demzufolge bis zu ſechs 
Familien in einem Haufe beifammen fiten und ringsum in den Nachbar— 
gebäuden nur immer Beamte und wieder Beamte wohnen. | 

Man fühlt fi unter diefen Verhältniffen auch zu Haufe unter 
dauernder gegenfeitiger Kontrolle; man ift in der Auswahl feines Ber- 
fehr8 befchränft, denn man muß mit dem Kollegen, den einem das 
Schickſal an die Nachbarwand gefegt hat, follegialen Umgang pflegen, 
mag man mit ihm als Menſchen harmonieren oder nit. Bor allem 
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aber haben die Beamten ihre Bebenfen wegen des fteten Beifammenfeins 
der lieben Frauen. Da wolle es, fo verriet man mir im Bertrauen, die 
eine der andern in großartigem Auftreten immer zuvor thun, die eine 
immer mehr von den täglichen Dienftbegebenheiten wiſſen als die andere, und 
leicht entitünden unter den allzu eng beifammen haufenden Sollegen- 
familien Reibungen, die dann auf das dienftliche Leben läftig zurüdwirkten. 

Zu diefen äfthetifhen und pfychologifhen Bedenken gefellen fih in 
einzelnen Fällen wichtige wirtfchaftliche, wenn nämlich die Dienſtwohnungs— 
folonie auf einem vorgeſchobenen Außenpoften ifoliert liegt, fein Kaufmann, 
fein Schlädter am Plage iſt und alle Lebensbedürfniſſe nur in der mehr 
oder weniger entfernten Stabt gededt werden müſſen. Greifen hier nicht 
thatkräftige Männer ein und organifieren einen genoſſenſchaftlichen Waren- 
bezug der Beamten, jo koſtet e8 eine Beamtenfamilie Geldopfer und 
Selbftüberwindung, auf fol einem Poſten längere Zeit auszuhalten. 

Der Unbefangene erfennt, daß alle diefe Bedenken gegen die Dienft- 
wohnungen nur zu einem geringen Teile in diefem Wohnungsfyftem an fich 
wurzeln, fondern ganz überwiegend an die hier und da hervortretenden ürt- 
lihen Unzuträglicgleiten und mißlungenen Einzelheiten der Durchführung 
anfnüpfen. Diefe Bedenken müfjen mit der Zeit verfchwinden. Ob die 
andere, wichtigere Schwäde des Dienftmwohnungsbaus, die Unzulänglichkeit 
gegenüber der rafch mwachjenden Zahl der Beamten und Arbeiter, ebenfo 
fiher zu befeitigen fein wird, darüber dürfte das Urteil vorläufig nicht fo 
zuverfichtlich lauten. 

Das ift um fo unerfreulicher, je unvollflommener auf die Dauer die 
heutige Aushilfsmethode, der Wohnungsnot der Beamten zu fteuern, das 
Teuerungs- und Gtellenzulagewefen wirkt. Dieſes Unter- 
ftügungsverfahren, das beftimmungsgemäß zwar nicht allein auf die Wohnungs 
notftände zugefchnitten ift, dient doch heute in erfter Linie zur Linderung 
der hier vorhandenen Teuerungsverhältniffe. Seine Erörterung an dieſer 
Stelle liegt darin begründet. 

Das Zulagefyftem ift ebenjo wenig wie das Wohnungsfervisfyitem auf 
den Bereich der Eifenbahnverwaltung befchränft, vielmehr ein einheitliches, 
für alle Staatöunterbeamten und einzelne Gruppen von mittleren Beamten 
in Anwendung kommendes Unterftügungsverfahren. Wegen der befonders 
ſchwierigen Arbeits- und LXebensverhältniffe, die für die Eifenbahnangeftellten 
gelten, ift es indes gerade in diefen Kreifen eine hervorragende Wolle zu 
fpielen berufen. Als im Etat 1899 eine Neureglung diefes Zulageweſens 
durchgeführt wurde, ift bei diefer Gelegenheit in einer furzen, dem Etat des 
Finanzminiſteriums beigegebenen Denkjchrift Zweck und Bedeutung des Ver- 
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fahrens, das als vorläufiger Erfag für eine zur Zeit nicht angängige, 
organische Regelung der ganzen Beamtenmohnungsfrage angefehen wurde, 
alfo dargeftellt worden: 

„Stellenzulagen werben feither zwar vornehmlich ald Entgelt für den 
mit den betreffenden Stellen verbundenen, beſonders ſchwierigen, ver: 
antwortungsvollen oder gefährlichen Dienft gewährt. Doch ift jhon, als 
durd) den Nachtragsetat für 1890/91 zugleich mit den Befoldungsverbefjerungen 
für die Unterbeamten in weiterem Umfange Mittel zu Stellenzulagen ge- 
fordert wurden, zur Begründung ausbrüdlich vermerkt, daß zu den außer: 
gewöhnlich ungünftigen örtlichen Verhältniffen, für die durch die Stellen- 
zulagen ein Entgelt gewährt werden follte, unter Umftänden auch bejondere 
Teuerungsverhältniffe zu rechnen feien. Es hat fich ala notwendig heraus: 
geftellt, Zulagen diefer Art, alfo Teuerungszulagen, in weiterem Umfange 
al3 feither zu gewähren.“ 

In einer fpäteren Bemerfung der Denkfchrift wird beſonders auf die 
Bedeutung der Teuerungszulagen für die Wohnungsfrage hingewiefen, weil 
ja „dur den verfchieven abgefaßten Wohnungsgeldzufhuß der Unterſchied 
der Teuerungsverhältnifje nur unvollflommen ausgeglichen wird“. 

Der Fonds für Gewährung von Stellen- (oder Funktions) und 
Teuerungszulagen wurde diefen Ausführungen entfprechend von 1899 (1. April) 
ab um 2!/e Millionen ME. erhöht. 

Im Etatsjahre 1899 find dann laut vorläufiger Eiotöüßerfig 
4460065 Mi. gegen 2684603 Mi. im Jahre 1898 an untere und 
mittlere Bahnbeamte gezahlt worden. Die Etatsvoranfchläge der Eifenbahn- 
verwaltung für 1900 und 1901, die die Beamtenflaffen getrennt aufführen, 
haben für die Unterbeamten fpeciell (einfchließlich der Zugführer und Steuer: 
leute) 3732140 Mi. bezw. 4151740 Mk., für die mittleren Beamten 
970200 bezw. 974100 ME. ausgeworfen; d. 5. etwa vier Fünftel der 
Stellenzulagen werden an Unterbeamte, ein Fünftel an mittlere Beamte ver- 
teilt. Im Etatsjahr 1899 ift allerdings „infolge zeitweifer Erledigung von 
Beamtenftellen“ der ausgeworfene Stellenzulagefonds nit in der vollen 
etatlihen Höhe zur Auszahlung gelangt. (Betriebsberiht für 1899 ©. 78.) 

Welche Grundfäge gelten nun für die Verteilung der Stellenzulagen ? 

Die Stellenzulagen für befonders fchmwierigen Dienft werden nur an 
Beamte des äußeren und erefutiven Dienftes bewilligt, und’ zwar werden in 
erfter Linie von den für diefe Abhandlung in Frage fommenden Bedienjteten 
die Beamten und Diätare des äußeren Stationsdienjtes auf den Bahnhöfen 
mit fomplicierten Betriebsverhältniffen und diejenigen Beamten, deren Dienit 
mit dem Stationsdienft in Wechſelwirkung fteht, alfo insbejondere Tele: 
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graphiften-, Rangier- und Wagenmeifter, Weichenteller, Bahnfteigichaffner, 
Portiers, Betriebswerkmeifter, Mafchinenmwärter, ſowie Halteftellenauffeher, 
Brüden- und Bahnmärter auf befonders ſchwierigen Streden und auf folchen 
Poſten, deren Bedienung befondere mit der Stellung des Beamten an fi 
nicht verbundene Dienftverrichtungen erfordert, berüdfichtigt. 

Die Beamten des Fahrdienſtes, Bremjer, Schaffner, Badmeifter, Zug- 
führer und das Mafchinenperfonal nebjt den Mafchinenmwärtern, die bis 
1895 ebenfalld mit Stellenzulagen bedacht waren, gelten fortan als aus- 
geihlofien. Man vermeift fie auf ihre Nebenbezüge, obwohl diefe heute 
meift erheblich gegen früher reduziert find und befanntlich als Äquivalent 
für den Mehraufwand, den der Fahrdienft mit fich bringt, dienen follen. 
Nur fomweit die einzelnen Beamten diefer Dienftgruppen 1895 Stellenzulagen 
bezogen, find ihnen perfönlich die bemilligten Beträge bis zur Gewährung 
andermweiter Einfommenszulagen fortgezahlt mworden. Im Etat 1898/99 
figurierten no 218 940 ME. Stellenzulagen für Beamte des Fahrbienftes, 
worin freilich auch reine Teuerungszulagen enthalten waren. 

Teuerungszulagen werden ohne Unterfchied der dienftlihen Funktion, 
aljo auch an Fahrbeamte, einzig in Nüdficht auf die örtlichen Teuerungs- 
verhältnifje verteilt, wobei die Unterbeamten grundfäglich bevorzugt werden 
follen. Bei der Erhöhung des Stellenzulagenfonds um 2"/s Millionen ME. 
im Sahre 1899 hatte man in erjter Linie an fie gedacht; und auch mweiter- 
bin hat fich die behörbliche Fürforge an ihnen bethätigt. Der zuläffige 
Höchſtbetrag der an einen Unterbeamten zu gemährenden Gtellen- und 
Teuerungszulagen ift von insgefamt 180 ME. feit 1899 auf 200 ME. er- 
böht worden. 

Zugführer und Trajeftteuerleute können bis 240 Mk., Lotomotivführer 
bi8 zu 400 ME. Teuerungszulage beziehen; mir find jedoch in der Praris 
derartige Fälle nicht begegnet; aud werden für die beiden als teuerft 
geltenden Drte der Monardie, Berlin und Frankfurt a. M., feit dem 
1. April 1897 an die mittleren Beamten, zu denen Sugführer und Loko— 
motivführer gehören, lediglich wegen ihrer Stationierung an diefen Orten 
neue Zulagen überhaupt nicht mehr bemilligt. 

Mit diefem Rahmen ift das Allgemeingültige des Syſtems vollftändig 
gegeben. Won einer weiteren detaillierten Feſtſtellung einheitlicher Grund— 
läge für die Verteilung der Zulagen hat die Eifenbahnverwaltung Abftand 
genommen, „weil es nicht möglich ift, allgemein zutreffend feitzuftellen, ob 
ein Ort oder Bezirk als teuer anzuerkennen fei, weil ferner die Teuerungs- 
verhältnifje einem Wechſel unterliegen, und weil Beamte und Bermaltung 
fortgefeßt fonft auf Ermeiterung ihres Teuerungskreifes drängen würden.“ 
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Während bei dem Wohnungszufhußfyftem für das ganze Reich an 
einer einheitlichen Klaffifizierung und Tarifierung feftgehalten wird, ift die 
Reglung des Zulageiyftems vollftändig dem disfretionären Ermefjen der ein- 
zelnen Verwaltungen anheimgeftellt. 

Db es theoretiich richtig ift, den Grundſatz des freien Schaltens und 
Waltens für die Gewährung diefer für die fociale Lage der Beamten außer: 
ordentlih bedeutungsvollen Gehaltsergänzungen und Mietsbeihilfen aufzu: 
ftellen, habe ich nicht zu erörtern. Nur den teilmeife ungünftigen Erfolg 
dieſes Syſtems in der Praris habe ich auf Grund meiner Beobadhtungen 
feitzuftellen.. Die Hauptfädlihen Klagen der Beamten in diefer frage be- 
ziehen fi auf die Unberechenbarfeit und die Unftetigfeit diefer Zulagen- 
erteilung. Der Maßſtab, nach welchem diefe Zulagen, zumal die Funktions— 
zulagen, gewährt und entzogen werden, erjcheint den Beamten oft genug 
nicht recht verftändlich oder gar ungeredt. 

Man fuht nad Gründen für die Erfcheinung und vermutet fchließlich 
ungleihe Gunftbezeugung der Borgefehten oder das Walten des Sparfam- 
feitöprincip8 dahinter. Der Beamte will nicht immer ſogleich einjehen, 
weshalb feine auf der Nachbarſtation befchäftigten Kollegen eine Zulage 
erhalten, während er leer ausgeht, oder weshalb er bei einer Berfegung auf 
einen anfceinend nicht günftigeren Poften auf feine bisherige Zulage ver- 
zichten muß. 

Die Disciplin der Gefinnung und die Kollegialität werden in folchem 
Falle unter den Beamten, die fi darüber ihre Gedanken maden, niemals 
gefördert. 

Vielfach üblich ift der Abzug der Stellenzulagen im Falle von Gehalts— 
erhöhungen, auch wenn bei folder Aufrechnung der bisherigen Stellenzulage 
gegen die fällige neue Gehaltszulage, in Wahrheit gar feine oder nur eine 
ganz minimale Einfommenserhöhung herausfommt. Bei Erreihung eines 
Einfommen® von 1200 Mk., mandmal auch ſchon bei einem niedrigeren 
Sate, werden die Stellenzulagen entzogen oder zum mindeſten gekürzt. 

Die ungleihe Behandlung des Fahrperfonald bezüglich der Zulagen- 
gewährung macht fih, da Stellen- und Teuerungszulagen nicht immer leicht 
voneinander zu trennen find, oft befonders empfindlich bemerkbar. So er- 
hielten 3. B. in zwei weſtlichen Bezirfen und im Berliner Kreife Padmeifter, 
die ftändigen Zugführerdienft verrichten, feinerlei Zulage, während die etats— 
mäßigen Zugführer am felben Orte mit Zulagen von 100 Mk. und mehr 
dotiert waren. Da find die geprüften Zofomotivheizer, die ftändig einen 
Führerpoften verfehen, für diefen langjährigen, qualifizierten Dienft aber 
niemals eine befondere Funktionszulage, fondern nur die höheren Nebengelbfäße 
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eine3 Führers beziehen, faft günftiger dran, weil nicht erft unnüße Er- 
wartungen bei ihnen auffommen. Dem Lofomotivperfonal gegenüber wird 
der Grundfag der Nichtgemwährung von Stellenzulagen eraft durchgeführt. 

Was die Teuerungszulagen insbefondere anlangt, fo lommt es vor, 
daß diefe an Teuerungsorten den Beamten mit 1200 ME. Gehalt nicht mehr 
gewährt werden. Da die Teuerungsverhältnifje den Beamten mit 1200 Mf. 
nit weniger empfindlich treffen al8 den mit 1100 Mk., wird in ſolchem 
Falle der Gehaltsunterfchied illuſoriſch. 

Eher ift es zu verftehen, wenn im Falle der Gewährung von Dienft- 
wohnung an den Beamten die bisher bemilligte Teuerungszulage um einen 
entfprechend größeren oder Hleineren Betrag gefürzt wird, obwohl freilich auch 
die Beamten in diefem Vorgehen einen Mangel an Liberalität erbliden 
wollen. Mit Eiferfuht machen die Beamten, die mit ihrem Gehalt nicht 
recht auszufommen glauben, über die Nebenbezüge, die dank ihrer Bargeld- 
natur nun einmal einen volleren Klang haben als die in ihrem Werte nicht 
immer fogleich zu mürdigenden Naturalbezüge, zu denen die Gewährung 
einer Dienftwohnung wohl al3 die mwichtigfte Realleiftung zu rechnen ift. 

Die Ungleichheiten in den Bareinkünften find es vor allem, die diefes 
Zulageiyftem dem Beamten jo wenig fympathifch erfcheinen lafjen. 

Wieviel fchließli diefe von der Verwaltung ald notwendig empfundene 
Ergänzung der Gehaltsreglung und Wohnungsunterftügungen zu helfen und 
zu beſſern noch übrig gelafjen hat, zeigt ein Blid auf den Ausgabentitel 5 
des Etats der Eifenbahnverwaltung, Es wurden noch im Jahre 1899 
ausgegeben: 

1899 1898 
5. zu außerordentliden Remunera— 
tionen und Unterftüßungen für 
Zeichen, Kanzlei» und Unterbeamte . . 1379894 1229841 
(5a. zu außerordentlihen Remunerationen 

für höhere und mittlere Beamte). . . (676690) (705741) 

5b. zu außerordentliden ‚Unter- 

ftüßungen für höhere und mittlere 

Beamte. . . . . 1094972 1094 696 

dc. zu —— für auögefchie- 

dene Beamte, ſowie zu Penfionen und 

Unterftügungen für ze 


von Beamten . . . .. 534098 512 733 
5d. zu Unterflübungen "für Arbeiter 
und deren Hinterbliebne . . . » . 691573 661 784. 
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Zeider find in diefer Zufammenftellung die an die Unterbeamten ge- 
währten Remunerationen nicht wie bei den mittleren und höheren Beamten 
von den Unterftügungen abgefondert ; jene dürften aber zweifellos nur einen 
geringen Bruchteil der gejamten Pofition ausmachen, weil die herbftlihen 
Nemunerationen für außerordentliche Dienftleiftungen bei übermäßigem Ver- 
fehrsandrange an Unterbeamte in geringerem Umfange gewährt werden, als 
an mittlere und höhere Beamte, oder aber den Charakter von Gratififationen 
haben, die, wie unten noch darzuthun ift, fich häufig genug in ihrer praf- 
tiſchen Wirfung von Unterftügungen wenig unterfcheiden. 

Es wurden insgefamt an Unterjtügungen und Unterbeamtenremunera- 
tionen und Ergänzungen zu unzureihenden Penfionsgehältern im Jahre 
1899: 3 700 537 ME. (gegen 1898: 3499 054 MI. + 201 483 ME.) gezahlt, 
an direkten Unterftüßungen für dienftthuende mittlere und untere Beamte 
und Arbeiter alfo ficherlih gegen 2°; Millionen Mf., d. i. mehr als die 
Hälfte der gefamten zu Stellen und Teuerungszulagen aufgewanbten 
Summe. 

Wer nun in die Bahnverhältniffe einmal einen innigeren Einblid ge 
nommen bat, der weiß, mie ſchwer fi ein Beamter zu einem Unterftüßungs: 
gejuhe, in dem er zur Darftelung feiner Notlage die Intima feines 
Familienlebens und feiner Wirtfchaft preisgeben muß, entfchließt. In jenen 
Ziffern iſt nur Die hohe Zahl von Notfällen, in denen Unterftügung gewährt 
worden, aber feineswegs die ganze Summe der unterftüßungsbebürftigen 
Fälle zum Bewußtſein gebradt. 

Es ift der tüchtige, genügfame preußifche Unterbeamtengeift, der den 
Leuten zu dieſer Zurüdhaltung, diefer tapferen Selbftbefcheidung Kraft giebt. 
Man Schlägt fich lieber dur, als daß man zur Behörbe betteln geht. Zum 
andern aber jpielt auch die Sorge, bei der Verteilung der Gratififationen, 
die möglicherweife diesmal höher als die Unterftügung ausfallen könnten, 
leer auszugehen. Nicht nur die mit einem dienftlihen Matel Behafteten, 
fondern aud) diejenigen, melde ſchon in Form einer Unterftügung ihr Teil 
vorwegbefommen haben, werden in erſter Zinie von der Gratififantenlifte ge- 
ſtrichen; drum verfchweigt der Unterftüßungsbebürftige — Krankheit, Ber- 
fegung und Umzug, Borgwirtfhaft find die drei Hauptanläffe, die zu einer 
Notlage führen — lieber jeht feine Not, um mit den WMufterfollegen zu 
Weihnachten feine 20 oder 30 Mt. — Zugführer, Lofomotivführer und 
Stationsbeamte auch wohl 50 Mi. — als Dienftgefchent zu erhalten. 

Aber nicht immer ift foldhe Kalkulation richtig. Der forrefte, pflicht- 
treue Beamte, der fich eines mufterhaften dienftlichen Verhaltens rühmen zu 
fünnen meinte, bat vielleicht vergefjen, daß er mit einer freimütigen Be- 
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merkung einmal der Empfindlichkeit eines höheren Beamten zu nahe getreten 
ift, daß andere ihre Ergebenheit gegen die Vorgefehten auffälliger zum Aus- 
drud zu bringen verftanden haben; oder aber das Schidjal hat den Strom 
der Gaben rätfelvoll gelentt und bei der Berteilung der Gratififationen 
diefen und jenen Stationdort auch wohl ganz und gar übergangen. 


Diefe Enttäufhung, wenn der Vater in den Weihnachtstagen mit 
leeren Händen nah Haufe fommt und alle Hoffnungen, die fih an das 
Gefhent der Verwaltung gefnüpft hatten, zu jchanden werden! Es ift 
niht nur die Mifgunft und der Neid, der gegen die glüdlicheren oder ge- 
ſchmeidigeren, mit einer Gratififation bedachten Kollegen bei dieſer Gelegen- 
heit gewedt wird; es ift ein bedenfliches Maß von Bitterfeit, das in mancher 
alten, treuen Beamtenfeele gegen das ganze Verwaltungsſyſtem aufgehäuft 
wird, wenn etwa nad dreißig Jahren tadellofen Dienftes, in denen fich der 
Beamte die Dienftprämie regelmäßig mühſam verdient hatte, plötzlich aus 
einem Eleinlichen oder ganz unerflärlihen Grunde die Gratififation ausbleibt. 
Eines Falles erinnere ich mich ganz befonders, in dem die Dinge fo, mie 
‘bier eben angedeutet, lagen; ich vermochte den königstreuen Beamten gar- 
nit wieder zu erfennen, derart floß ihm die Galle beim Gedanken an 
„dieſe Wirtſchaft“ über. Und das alles um eines Geſchenkes willen, das 
die Verwaltung aus ihrem Einnahmeüberfchuffe ihren Beamten zu Weih- 
nachten zu machen pflegt! Was ich oben über die Wirkung der Un 
berehenbarfeit, Ungleichheit und fcheinbaren Ungerechtigkeit der Zulagen- 
gewährung bemerkt habe, wiederholt fi hier, nur in noch heftigerem Grade. 
Die Mipftimmung, die dies Gratififationsverfahren unter einem Teil der 
Beamten mwedt, wird durch die Freude nicht aufgewogen, die diefe Weih— 
nachtsprämien im übrigen hie und da hervorrufen mögen. 

Zur Vervollftändigung diefes Abfchnittes von den ordentlichen und 
außerordentlihen Zulagen fei fchlieglih auf die einmaligen Lohnzulagen 
flüchtig hingewieſen, die nad einer Dienftzeit von 25, 35 und 50 Jahren 
an Arbeiter und Hilfsbeamte ald Belohnung für zufriedenftellende Leiftungen 
und gute Führung, und zwar in der Höhe von 30, 60 und 100 ME. aus- 
gezahlt werden. 

Laut Minifterialerlaß vom Jahre 1896 dürfen fogar bei Berechnung 
diefer Dienftperioden Unterbredungen des Dienftverhältnifjeg durch Die 
Militärzeit, wie ferner die Arbeitsunterbrehungen zur Winterszeit wegen 
Arbeitsmangels und die im Dienfte ftaatsfeitig erworbener Privateifenbahnen 
zugebrachte Beichäftigungszeit mit angefegt werden. 

1896 wurden 2469, 1899: 3231 Arbeiter diefer „außerordentlichen 
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Lohnzulagen“ teilhaftig. Von den Ießteren hatten 2756 eine 25jährige 
Dienftzeit, 457 eine 35jährige, 18 eine 5Ojährige Hinter fih. Insgeſamt 
wurden an fie 111890 Mi. (1898: 116200 ME. an 3447) ausgezahlt. 

Über die fonjtigen an Beamte und Arbeiter gewährten Prämien für 
die Entdedung von Schäden an Betriebsmitteln, die eine mehr als gemöhn- 
lihe Aufmerffamfeit erforderte, für Abmendungen von Betriebsgefahren 
oder andere Beweiſe hervorragender Umfiht und dienſtlicher Tüchtigfeit 
liegen feine näheren Ausweiſe vor. 

Eine legte in dieſes Kapitel fchlagende Gruppe von Leiftungen, die die 
Verwaltung ihren Angeftellten gewährt, erinnert in ihrer äußeren Erfcheinung 
an Naturalbezüge; ihrem inneren Wejen nad) aber haben fie nichts von 
dem Lohncharakter der Naturalleiftungen an ſich, fondern es handelt fich 
hier um die Gewährung von Ausrüftungsgegenftänden zu dienftlichen Zweden, 
die nur indireft dem privaten Vorteil des Angeftellten dienen Tann. 

Bon der Dienftwohnung als der mwichtigften Naturalleiftung an das 
Verfonal war oben die Nede. Hier find nun die Ausrüftung des Fahr- 
perfonal® mit Winterſchutzkleidern, Pelzen, Flauſchen und Filzitiefeln, auch 
Mützen und Handjhuhen, die Gewährung von Waſſerſtiefeln an die Des- 
infeftiondarbeiter der Güterbahnhöfe und fchließlih die Gewährung eines 
Kohlendeputats an die Dienjtbudeninhaber zu erwähnen. 

Die Winterſchutzkleider, welche meift drei Jahre aushalten müfjen und 
an Annehmlichfeit dabei, namentlih auch bei Wechſel ihres Trägers, ftarf 
einbüßen, find infolgedeflen wie auch infolge ihrer Schwere nicht bei 
allen Beamten beliebt; mande ziehen e3 vor, fi privatim für den Winter: 
dient auszuftatten. Die mit Holzfohlen verfehenen MWafjerftiefel der Vieh— 
wagenmwäfcher find hier und da neuerdings verfchwunden, es werden ftatt 
defjen für das jedesmalige Wagenwaſchen 20 Pf. dem Arbeiter ausgezahlt. 

Das Kohlendeputat beträgt per Dienftbude je nad der Härte des 
Winterd 10 bis 20 tr. Steinkohle; neuerdings werden an Stelle dieſer 
Stüdfohle auch Torfjteine ausgefolgt, die nur leider nicht immer den ge— 
wünſchten Heizeffeft haben und fo die an fi nicht fehr trauliche Dienftbude 
an fchweren Frofttagen zu einem recht ungemütlihen Aufenthalt machen. 
Sold böſe Tage verführen dann das mitleidige Xofomotivperfonal, dem 
Weichenfteler am Bahnhof oder auch dem Bahnmärter auf der GStrede 
gelegentlih ein größeres Kohlenjtüd vom Tender zugumerfen. 

Auch für 10 Pf. Seife fteht dem Fahr- und Schuppenperfonal all 
monatlich zu, die früher vierteljährlich gelieferte, große Streihhölzerfhadhtel 
ift dagegen dem Zofomotivperfonal feit einigen Jahren entzogen worden, 


* * 
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Diefe Zulagen und Nebenleiftungen an die Angeftellten haben "ihr 
wichtiges Gegenftüd in den Gehaltsabzügen und Beitragsleiftungen, 
die Beamte und Arbeiter zu Gunften der verfchiedenen Einrichtungen des 
Eifenbahnbetriebes von ihrem Einfommen an die Kaſſen zu entrichten haben. 
Dbenan ftehen hier die Penfionsfafjenbeiträge. Ein Teil der älteren Be- 
amten hat die Mitgliedfhaft bei den Penſionskaſſen der früheren Privat- 
bahnen, die günftigere Ruhegehälter gewähren, als die gefeßliche, von einem 
Plichtbeitrage allerdings abfehende Beamtenpenfionsregulierung, beibehalten. 
Diefe VBerhältnifje werden weiter unten genauer auszuführen fein, wo auch 
von den Verpflichtungen der Arbeiter gegenüber Kranfen- und Verſicherungs— 
tafien des näheren die Rede fein wird. Die Beiträge der Eifenbahnbeamten 
zu ihren privaten Hilfsfaffen, den Wohlfahrtsübereinfommen und Privat- 
verficherungen find ebenfalls dort zu behandeln. 

Da Kautionsleiftungen, zu denen die Beamten dur das Gefet 
vom 25. März 1873 verpflichtet waren, feit der am 7. März 1898 erfolgten 
Aufhebung diefes Gefeges nicht mehr zu entrichten find, bleiben an diefer 
Stelle nur die Beiträge zur Kleiderkaſſe und die Strafgelder zu erörtern 
übrig. 

Jeder Beamte vom Unterbeamten an hat pro Jahr etwa 60 ME. in 
vierteljährlichen Raten an die amtlich eingerichtete und verwaltete Kleider: 
faffe abzuführen, wofür ihm das Recht zufteht, feine Uniformgegenftände von 
beftimmten,, mit der Eifenbahnbehörde in feitem Kontrakt jtehenden Firmen 
zu ermäßigten Preifen zu entnehmen; fein Kafjenguthaben wird auf den 
Preis in Anrechnung gebracht; jedoch muß ein eiferner Beſtand von 20 ME. 
bei jedem Beamtenfonto in der Kaffe ftehen bleiben. 

Für den neu ernannten, eben beitretenden Beamten, der fi volljtändig 
equipieren muß, find die Verpflichtungen befonders groß. Der Betrag einer 
volljtändigen Untformierung, der fi für einen Unterbeamten auf mindeſtens 
150 Mk. beläuft, ift zuzüglich des eiſernen Fonds von 20 Mf. von dem 
Neuernannten in drei Teilzahlungen zu entrichten. 

In vielen Fällen ift das dem jungen Beamten garnicht möglid, ohne 
Schulden zu maden. Davor bewahrt ihn die Kaſſenmitgliedſchaft aljo 
nidt. Da der Beamte ferner nicht abfolut gezwungen ift, feinen Bedarf 
dur Vermittelung der Kaffe zu deden, fo ziehen es viele, angefichts der 
Thatjache, daß die Kafjenfirmen nicht immer tadellos bedienen und die Ab- 
änderung neu beftellter, nicht pafjender Saden vielfach Schwierigfeiten be- 
gegnet, vor, beim Privatjchneider arbeiten zu laffen und am Schluß des 
Jahres ihre eingezahlten Kafjenbeträge immer wieder ‚abzuheben. Diefes 
Außenftehen eines größeren Geldbetrages gehört für den Heinen Beamten 
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nicht zu den Annehmlichkeiten, wenn ſchließlich auch der Erfolg, daß die 
Kleiderfaffe für ihn als Sparkaſſe wirkt, troß des Zinsverluftes ein ganz 
heilſamer ift. 

Die Kleiverfrage wird dem Beamten dur die Kafje aljo oft mehr 
erfchwert als erleichtert. Die Kleiverfafje bei dem Schwefterbetrieb, ber 
Poſt, die nur 9 ME. Beitrag vom Beamten verlangt und das übrige aus 
eigenem hergiebt, joll ihren Zwecken befjer gerecht werden, ala die Bahnerkaſſe. 

Schließlich die Gehalts: und Lohnabzüge aus Strafgründen! Sie find 
natitrlih noch meniger beliebt als alle übrigen Einfommensfürzungen und 
haben zuweilen aud einen wenig erquidliden Charakter. Geldbußen bis 
zum Betrage von 9 Mt. können von den Eifenbahnbetriebs-, Mafchinen-, 
Werkſtätten-, Telegraphen- und Berfehrsinfpektionen und Bauabteilungen 
über die ihnen unmittelbar bdienftunterftellten Beamten verhängt merden, 
fofern die von jedem Vorgeſetzten zu erteilenden Warnungen und Bermeife 
nicht ausreichen. Dienftverfäumnis, Unachtſamkeit im Dienft, die zu Be- 
triebaftörungen führen fönnte, Verftöße gegen die Orbnung oder Achtungs— 
verlegung gegenüber dem Borgejegten werden mit Lohnabzügen oder Geld- 
bußen von 1 Mt, 3 Mk., 5 ME. und darüber garnicht ſelten beftraft. 
Für einzelne Verfehen giebt es einen regulären Strafrahmen. So werden 
3. B. Unterlafjungsfünden der Wagenjchmierer, die ein Heißlaufen von 
Achslagern zur Folge haben, ziemlich durchgängig mit 1,50 ME. Lohnabzug 
geitraft. Höhere, den Betrag von 9 ME, überfteigende Geldftrafen dürfen 
nur von den Eijenbahndireftionen, in ernfteren Fällen ausſchließlich vom 
Präfidenten oder dem Minifter angeordnet werden. 

Daß neben empfindlichen Geldftrafen nad) Maßgabe der bejtehenden 
Disciplinargefege auch Arreititrafen gegen Beamte zuläffig find, fei nur er- 
gänzend hier bemerkt; praftifch tritt diefe Beſtimmung glüdlicherweife nur 
in feltenen Ausnahmefällen in Wirkſamkeit. 


Geſundheitliche Verhältniſſe im Staatsbahnbetriebe. 


Galten die im vorjtehenden Kapitel gemachten Bemerkungen troß der 
principiellen Beichränfung der Abhandlung auf die Angeftellten des äußeren 
Betriebsdienftes, doch mehr oder minder für alle unteren Eijfenbahnbeamten, 
jo wendet fich die folgende Betrachtung der Betriebsverhältnifje vom gefund- 
heitlihen Standpunkte wieder ausfchließlih den im Fahr-, Rangier- und 
Weichenſtelldienſt befchäftigten Perſonen, alfo den fpecifiihen „Bahnern“ zu, 
die in Wind und Wetter, bei Tag und bei Nacht dem Betriebe ihre Arbeits- 
fraft widmen. 
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Es ift das furdtbarfte Kapitel unter den focialen Erfcheinungen des 
Eifenbahnbetriebes. Kernfeſte, junge Gefundheitselitemenfchen find es, die 
nach peinlicher ärztlicher Unterfuhung und einer längeren Probedienftzeit zur 
dauernden Verwendung im Eifenbahndienjt zugelafjen werden. Sudt man 
nah wenigen Jahren diejelben Männer wieder auf, fo begegnen einem in 
der Mehrzahl blakgraue Gefichter, der Elafticität beraubte Geftalten, die 
zum Teil ſchon „ihren Knacks weg haben“. 

Unter den Angeftellten des Fahrdienftes und vor allem beim Xofo= 
motioperfonal treten diefe Wirfungen des Bahnbetriebes am fchärfjten hervor. 
Wind und Regen, Dualm und Staub, unregelmäßige Ernährung und un 
zulänglihe Nachtruhe, bei den Lokomotivern außerdem die Kontraftwirfung 
von Kefjelhite und Zugmwind, die jtete Erfehütterung des ganzen Organismus 
und endlich die pjyhifche Anfpannung, die jähen Aufregungen in Fällen 
wirklicher oder auch nur eingebildeter Gefahr, dazu die Fülle der Unfälle — 
fie alle zufammen fordern, zumal bei der langen Dauer des Dienftes, ihre 
Opfer. 

So ſchreibt auh Dr. Gilbert, fähfifcher Bahnarzt, in der Zeitfchrift 
des Vereins deutfcher Eifenbahnverwaltungen (1900 Nr. 12 ff.): „Die Un- 
regelmäßigfeit des Dienftes, der Ernährung, des Schlafes und bei einzelnem 
Beamtengruppen das hohe Maß der fteten perfönlichen Verantwortung find 
die wichtigften ſchädigenden Momente, teilweife die vielleicht auch jet noch 
zu lange anhaltende Dienitzeit !.“ 

„Erft in zweiter Linie ftehen die direften Schädigungen des Betriebes, 
die ftete fchnelle Fortbewegung auf ftarrem Fuhrwerk und die dadurch be- 
dingte Erfehütterung, die Unbilden des Wetters, die Entwidelung von Staub 
und Auf, die Erzeugung von Dampf und Hite. Unter diefen legten Ein- 
füffen, vor allem unter der Erfchütterung leidet zweifellos am fchmerften 
das Mafchinenperfonal, bei dem auch Rigler (ein namhafter Nervenarzt) 
die häufig eintretende Erfranfung des Nervenfyftems zu einem befonderen 
Krankheitsbilde „traumatifche Neurofe” ? zufammenfaßt.” 

„Die Frage der Belöftigung der Leute ift noch nicht in einer be- 
friedigenden Weife gelöft. Während die einen für eine 12- und 14ftünbige 





! Anmerfung der Schriftleitung jener Zeitfchrift: „Nah Ausführung der 
zwiſchen den deutichen Regierungen vereinbarten Beftimmungen über die planmäßige 
Dienft- und Ruhezeit der Eifenbahnbetrieb3beamten wird man von einer im all» 
gemeinen zu lange dauernden Dienftzeit nicht mehr ſprechen können.“ Vgl. vagegen 
das Kapitel „Dienftvauer* in diefer Abhandlung. 

2 In Bahnerkreiſen ſpricht man von ber fogen. „Heizerkrankheit“, die erit jeder 
Solomotivbeamte durchmachen müſſe, eher er als „eingefahren“ gelten könne. 
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Dienftzeit fih nur Butterbrot mitnehmen oder höchftens noch etwas Kaffee, 
den fie auf der Station in der Küche fih mwärmen, nehmen fi die anderen 
zubereitete Suppe, Fleifh und Gemüfe zur Erwärmung mit. 

Nur ein verfchwindender Teil ift am Ruheorte frifch gefochtes Eſſen. 
Den größten Fehler machen die erfteren, denn ihre Ernährung tft unzweck— 
mäßig und ganz ungenügend, und fie greifen notgebrungen zum Alfohol 
als einem irrtümlichen und gefährlihen Ausgleih. Den geringeren Fehler 
machen die zweiten, denn fie nehmen eine dem Nährwert nad meiſt ge- 
nügende, aber oft unfchmadhafte oder unverbaulich gewordene Koft zu ſich. 
Bei den dritten liegt der Fehler nur in der Erleichterung des Geldbeutel 
des Eſſers, der die Koft meift zu teuer bezahlen muß.“ 

Diefe Bemerkungen wird jeder in der Bahnerpraris erfahrene Sad 
fenner unterfchreiben. Die Berüdfichtigung des legten Punktes ift aber für 
die Eifenbahnhygiene befonders wichtig, mweil es faft der einzige ift, der 
nicht in feiner ganzen Ausdehnung naturnotwendig mit dem Weſen des 
Betriebes verfnüpft ift, fondern durch planbemwußte Einwirfung der Ber- 
mwaltungselemente wie der Bahner felbjt zum Teil gebefjert werben fann. 
Aber doch auch nur zum Teil! Man muß allenthalben mit der Thatjache 
rechnen, daß dem Lolomotivperfonal zu einer regelrehten Mittagspaufe felten 
Muße gegeben ift, daß von ihm das Mittageffen zwifchen der Arbeit hindurch, 
häufig fogar während der Fahrt eingenommen werden muß, und daß der Auf- 
enthalt auf der heißen Mafchine, namentlich zur Sommerzzeit, einen wirklichen 
Appetit faum aufflommen läßt. Der Lokomotivmann bringt fefte, faftlofe Speiſen 
faum hinunter, fein Organismus verlangt vor allem nad flüffiger Nahrung. 
Da tft und bleibt, wenn die Mittel den Genuß gejhlagener, mit Wein 
oder Cognaf verquirlter Eier oder teurer Ertraftfuppen nicht gejtatten, Kaffee, 
immer wieder frifch aufgebrüht, das bequemfte und anregendite Xebensmittel. 
Welch eine Rolle der Kaffeegenuß im Bahnerleben überhaupt fpielt, mag 
man daraus erfehen, daß in den lebhaft von Bahnbeamten frequentierten 
Spezereigefhäften einzelner Plätze „Bahnerfaffee” als Specialmarfe ge 
führt wird. 

Für die Bahnhofsarbeiter wiederum, die fern vom Bahnhof in billigen 
Quartieren wohnen müfjen und nur morgens und abends ihren weiten Weg 
zu machen geneigt find, ift der in der Dienftbude leicht zu bereitende, warme 
Kaffee nebft dem mitgebrachten Brote auch ſtets das wenigſt umſtändliche 
und billigfte Verpflegungsmittel, felbft in dem Falle, wo einfahe Speife- 
mirtfchaften in der Nähe des Bahnhofs für ein mäßiges Geld eine leibliche, 
frifche Koft Bieten. 

Zwiſchen dem Lofomotivperfonal und dem Bahnhofsperfonal nehmen 
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die Beamten des Zugbegleitungsbienftes bezüglich der Ernährung bisweilen 
eine günftigere Stellung ein, da fie die im Koffer, in der „Feldſchmiede“, 
mitgebrahten Speifen, wenn fie auh zum Aufwärmen nit allemal Ger 
legenheit haben, doch mit mehr Appetit verzehren können, als das Loko— 
motivperfonal. 

Regelmäßig alle Tage einmal in Ruhe warm zu efjen, diefe hygienifche 
Mindeftforderung zu erfüllen, ift nur ein bejcheivener Teil des Perfonals 
in der Lage. 

Ich muß dabei zu bedenfen geben, daß die zur Dedung des Mehr: 
aufwands beim Fahrdienft beftimmten Nebengelder der Beamten für diefen 
ihren Zweck, angefichts der übrigen Einfommensverhältniffe des Perfonals, 
angefihts der Thatfahe, daß bei der Gehaltsregulierung die Nebengelder 
der Fahrbeamten immer mit in Rechnung gezogen und Stellenzulagen mit 
Rückſicht auf fie nicht bewilligt werben, felten in beträchtlihem Umfange 
verwendet werden. 

Mas den weiter von Dr. Gilbert beflagten und aud von anderen 
Bahnärzten bemerkten Alfoholgenuß der Bahnbedienfteten belangt, jo haben mir 
die eigenen Beobadhtungen beim Lokomotiv- und Fahrperſonal feinen Anhalt 
zu ähnlicher Konftatierung ergeben, während ich freilich unter den Rotten— 
und Schuppen und Kohlenarbeitern die Schnapsflafhe Schon häufiger kreiſen 
ſah. Auf der Lokomotive ift ein Schnapsbold einfah unmöglich; den 
würde der ſchwere Dienft alsbald ganz felbitthätig ausmerzen. Zugegeben, 
daß einzelne jtramme Naturen ohne ein erheblihe® Quantum Bier nit 
ausfommen fönnen, fo wirft doch im allgemeinen die gegenfeitige Kontrolle 
des Lofomotivperfonals fo fharf, daß ein Übermaß in diefer Richtung 
durhaus zu den Ausnahmen gehört. Wer fich infolge des Genufjes geijtiger 
Getränke ein dienftliches Verſehen zu ſchulden fommen läßt, der gilt unter 
den Beamten ein für allemal als „Ausfhuß”. 

Wenn weiter ein Bahnarzt laut den mir perfönlich gewordenen Mit- 
teilungen ein häufigeres Auftreten geſchlechtlicher Erkrankungen und deren 
Nachwirkungen auf die Konftitution der Familienangehörigen beobachtet 
haben will, fo muß ich erflären, daß ich diefen Eindrud, aud mitten unter 
den liebesluftigen Rheinländern niemals gehabt habe. Die Begründung, 
die mir jener Kafjenarzt gab, die Erklärung folcher Erfrantungen aus dem 
beweglichen Leben des Perſonals, das viel auf fremden Stationen, in 
fremden Wirtſchaften verkehre, erfcheint mir jedenfall unzutreffend. 

Das Übernadten findet in der Negel gemeinschaftlich in den von der 
Verwaltung zur Verfügung geftellten Dienfträumen ftatt, und die vom Standes- 
bemußtjein genährte gegenfeitige Kontrolle ſchränkt die Möglichkeit von Aus— 
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ſchweifungen auf ein Minimum ein. Das vom Stonfens der Verwaltung 
abhängige, dank dem geringen Gehaltsbezug hinausgefchobene, jpäte Heiraten 
mander Beamten würde ſchon eine plaufiblere Erklärung für die zmeifel- 
hafte Erfcheinung bieten. 

Ein viel mwichtigeres Problem auf dem Gebiet der Eifenbahnhygiene 
ftellt fih im der Abnahme der Sinnesfhärfe bei den Bahnern, zumal bei 
den Beamten des Fahrdienftes, dar. An die Augen werden beim Lofomotiv- 
perfonal vor allem und dem Weichenftellerperfonal die allergrößten Anforde— 
rungen gejtellt, und doch ift Fein zmweiter Dienft fo geeignet, die Sehfchärfe 
zu zerftören mie gerade der Zofomotivdienft, der das Auge einem ftetigen 
jähen Wechſel von Kefjelhige und Zugwind, von Feuerweißglut und tiefem 
Nachtdunkel, ſowie dem Staub und Ruß fhuglos ausfegt. Auch das Ge- 
hör, das im Bahndienft ebenfall® eine gefteigerte Beanſpruchung erfährt, 
leidet unter den NRitterungseinflüffen. 

Nun ift aber nichts für die Beamten gefährlicher, als die Tauglichkeit 
diefer Sinnesorgane einzubüßen. Die häufig miederfehrenden ärztlichen 
Augenprüfungen entjcheiden oft über Sein oder Nichtſein des Beamten, 
„Halt“ ein Bedienfteter „beim Arzte durch“, fo ift es mit feiner eigent- 
lihen Bahnerfarriere vorbei, und nur auf Nebenpoften findet der Unglüd- 
lihe ein Unterfommen. 

Gelegentlich auftretende Gefundheitsftörungen ſchließlich, wie plößliches 
heftiges Zahnweh, Magenindispofitionen, Gemütsdepreffionen infolge Trauer- 
falls, Kopfſchmerz, Erfcheinungen, die natürlich nicht jo gar felten vorkommen, 
ohne daß der Beamte vom Dienjte fern bleiben fann, haben für den Be- 
trieb wie für den Beamten ihr Bevenkliches, da fie die dienftlihe Tauglich- 
feit vorübergehend völlig lähmen. 

So weit meine perjönlichen Feititellungen auf dem mir zugänglichen 
Beobadhtungsfelde. Sie reihen ſich ganz natürlich in das allgemeine Kranfheits- 
bild ein, das die bisher veranftalteten jtatiftifchen Erhebungen und die Er— 
fahrungen der Bahnärzte für den Eijenbahnbetrieb ergeben haben. 

Leider iſt die Statiftif über die Erfrankungsverhältnifje der Beamten 
von dem Vereine Deutfcher Eifenbahnverwaltungen vor einem halben Menfchen- 
alter eingeftellt worden, weil man die aus fünfjährigen Beobachtungen ge— 
monnenen, nicht wefentlid von einander abmweichenden Informationen für 
genügend eradtete. Die lebten ſtatiſtiſchen Nadrichten ftammen aus dem 
Sahre 1887. Daß fich feitvem angefichts der ungeheueren Entwidelung des 
Betriebes, der Umgeftaltung der Betriebsorganifation, der zunehmenden Be- 
anfprudhungsintenfität keinerlei graduelle Veränderungen in dem durdfchnitt- 
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lichen Gefundheitsftande ergeben haben follten, ift nicht recht wahrfcheinlid. 
Die Ausmweife der Arbeiterkrankenkaſſen ſprechen entſchieden dagegen. 

Gleichwohl wird man bei der überfichtlihen Darftellung der Gefundheits- 
verhältnifje unter der Beamtenfhaft auf jene Angaben zurüdgreifen müſſen. 

Die nachfolgenden Daten und Tabellen jtammen im mejentlichen aus 
einer Abhandlung des Chefarzt3 der deutſchen Bahnkrankenkaſſen, des Ge- 
heimrats Dr. Bremer’. 

Die Tafel auf S. 237 giebt ein anfchauliches Bild von der ver- 
fchiedenen Häufigkeit und Heftigfeit der Erfranfungen, von denen bie vier 
großen Dienftgruppen der Bahnerfchaft betroffen werben. 

Am meisten fränfeln, wenn man die auf jeden Beamten durhfchnittlich 
entfallende Zahl von Krankheitstagen als Maßſtab annimmt, die Zug- 
beamten, und zwar aus dem Grunde, weil die Erkrankungen der Atmungs- 
organe bei ihnen eine ganz außerorbentlich hohe Ziffer aufmeifen. 

Der „luftige Bremferfig” und das in den achtziger Jahren noch üb- 
liche Herumturnen der Schaffner auf den Trittbretten des Zuges während 
faufender Fahrt geben genügende Erklärungsgründe für die Hochflut der- 
artiger Erfranfungen ab. 

Auf den Lofomotivbeamten entfielen 1887 im Durchſchnitt nicht ganz 
ebenfoviel Krankheitätage; — 15,3 gegenüber 15,46 bei den Zugbeamten ; — 
mir werden aber aus ben übrigen Ziffern erfehen, wie die Gejundheits- 
gefährlichfeit des Lofomotivberufs die aller übrigen Dienftkategorien meit 
übertrifft, und wie e8 nur dem Umftand, daß der eijerne, zähe Lokomotiver 
einen Erfranfungsfall ſchneller ala der Fahrbeamte überwindet, oder auch fich 
nicht immer die ausreichende Zeit zur Genefung und Erholung gönnt, zu 
danken ift, daß er mit einer annähernd nur ebenfo hohen Durchfchnittszahl 
von Kranfheitötagen belaftet erjcheint. 

Die Mitglieder des Lolomotiv- und Zugperfonals ſind durchſchnittlich 
an fait 50%0 mehr Tagen frank als die Bahnüberwahungsbeamten, auf 
die jährlih Kranfheitszeiten von 10,55 Tagen entfielen, und find an 85 %/o 
mehr Tagen Trank als die fonftigen Stationsbeamten, die nur an 8,22 Tagen 
im Jahre frank zu fein befürchten müfjen. 

Das Durdfchnittsergebnis der 18776 Krankenkaſſen des beutfchen 
Reiches jtellte 1887 feft, daß auf 1 Mitglied 6,1 Krankheitstage jährlich 
zu rechnen wären, und diefe Zahl der durchfchnittlichen Krankheitstage pro 
Kafjenmitglied gilt auch noch heut im Reiche. Den zeitlichen Kranfheits- 

Weyls Handbuch der Hygiene. Abteilung 29. Eifenbahnhygiene. 18396. 
Jena, Guftav Fischer. 
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foeffizienten bei dem Fahrbeamtenperfonal muß man demnach anderthalbmal 
jo hoch anſetzen, wie bei dem Durchſchnittsmitglied der Krantenfaffen. 

Die Krankheitsziffern des Fahr: und vor allem des Lokomotivperſonals 
müfjen um fo furchtbarer erfcheinen, je weniger die ftatiftifch feitgeftellten 
Zahlen die wirflide Summe von Krankheit, die diefer Berufsklaſſe be- 
jchieden ift, zum Ausbrud bringen. Meldet fih doch das Fahrperfonal, 
wenn es ſich noch irgend halten kann, nicht frank, um nicht der beim Fahr: 
dienst abfallenden Nebengelder verluftig zu gehen. 

Wichtiger noch ift es, die wirklichen Erfranfungsfälle, die prozentuale 
Erfranfungsziffer und die Schwere der einzelnen Krankheitsfälle mit einander 
zu vergleichen. 

Da tritt es beſonders grell hervor, wie oft das Zofomotivperfonal vor 
allen anderen Berufsarbeitern von Krankheit heimgefuht wird. 82 von 
100 Lofomotivbeamten müfjen im Jahre (1887) wegen Krankheit den Dienft 
ausfegen und zwar durhfchnittlih auf je 19 Tage. Als nicht ganz fo an- 
fällig, dafür aber meift von ſchwererer Erkrankung betroffen, ermeijt fi das 
Zugperfonal, bei dem ſtets 64 von je 100 Beamten eine Erkranfung im 
Jahre, die fie 24 Tage ihrer Berufsarbeit entzieht, zu befürchten hatten. 

Bahnüberwahungs: und Stationsperfonal find mit einer prozentualen 
Erfranfungsziffer von 38 bezw. 32 um 50% günftiger dran, wenn auch 
der einzelne Fall durdhfchnittlich eine noch längere Schonzeit zum Ausheilen 
erfordert (28 bezw. 26 Tage) ala beim Fahrperfonal. 

Stellen wir auch diefem Ergebnis die Durchſchnittsziffern der Reichs— 
franfenverfiherung für 1887 gegenüber: — auf 100 Mitglieder 40 Er— 
franfungsfälle, deren jeder durchſchnittlich 14 Tage zur Heilung verlangt —, 
fo zeigt fih die Gefundheitsfchädlichkeit des Fahrbetriebes in ihrer doppelt 
bis dreifach fo heftig verheerenden Furdtbarkeit. 

Die meiften Opfer fordern, wie oben ſchon betont, die Verbauungs= 
leiden, ferner die rheumatifchen Erkrankungen und die der Atmungsorgane, 
und zwar beim Zug: und Lolomotivperfonal meift doppelt und dreimal ſo— 
viel wie beim übrigen Bahnperfonal. Nerven: und Hautkrankheiten bilden 
ebenfalls einen nicht zu unterfchäßenden Beftandteil der Erfranfungsurfachen. 

Eine dritte befondere Gruppe von Berufsfhädlichkeiten ftellen die Ver— 
legungen dar, denen das Fahrperfonal doppelt fo häufig ausgefegt ift wie 
das Bahnhofsperfonal und viermal bis fünfmal fo häufig wie das Stations- 
perfonal. Zugunfälle und die beim Hinauslehnen des jtredenbeobachtenden 
Lofomotivbeamten fo oft zu beflagenden Zerfchmetterungen des Schädeld an 
vorfpringenden Signalen und Telegraphenmaften, ferner Quetſchungen und 
Verbrühungen treiben die Verlegungsziffern unheimlich hoch. 
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Zugbeförderungs⸗ | 
beamte (Xoto- | | | 
motivperfonat) .| 12 702|10 436 82 | 911194309 | 15,3 19 | 3441 — 16.31 
27,11%) | (19,34 %o) | 
Zugbegleitungs: BR | | 
beamte R 13 671} 8750 | 64 1198| 211 844 | 15,46 24 un 1639 1418 
(19,08 %o) | (11,98 %o) 
VepnbemaguNng®, _ | | 
beamte 20 053! 7677138 1217| 211 719| 10,55 28 2235 1409 [11:33 
| | (11,15%) | (7,08%) | | 
Stationöbeamte .| 17363] 5538 | 32 1155| 142 539 8,22 26 1572 928 11434 
(9,05 %%) | (5, 84 9) | 
| | 
——— diene £ 5 5 E 8 3 er z | Berlegungen a 
* W 537 
Beamtengruppen a E82 & |5 3 5 |s 8686| 5 2n| © 8 a 3 
2 je 5 43538 —3 * 
Er a w| & [2 : = J 8 
336 | | | El 
| | | 
JugbeförberungS» | 
beamte (Xofo- 
motivperfonal) | 603 | 9| 234 155 1376 | 160 | 2660 | 607 | 838 | 116 2 
(4,15 9%) (1,84%0)| | (10,83 %0) \(1,26 %%o)| (20,94 %0) |(4,78 90) (6,59 %0)!(0,91 Yo)! 
Augbegleitungs- | 
beamte 450 17 | 170 1501 1558 176 | 2034 460 | 915 93 13 
(3,29%) (1,24%)| | (11,40 %0) |(1,29 %o)| (14,88 9/0) |(8,86 %o)|(6,69 %Yo)l0,68 %o)| 
dahnbewachungs⸗ | 
beamte 4 462 7! 216 51 1433 | 190 1643 | 587 460 | 123 |8 
(2,30%) (1,68%)| | (7,15 %) en 95 8 (8,19 %0) a 00) (2, > 9 (0,81 ©) 
Stationsbeamte | 472 |13| 185 28) 9 1343 | 312 | 1 22 14 
(2,79%) (1,07%) | 8,57%) Icı, h %%) (7,73%) (1,80 vn r * —R 
Zum Vergleiche mögen die Zahlen von 1880 dienen: 
Von je 100 Beamten Durchſchnittsdauer 
erkrankten der Erkrankung 
Bugbeförderungsbeamte . 90,5 17 
BZugbegleitungsbeamte . . wi 76 19 
Bahnbewahungsbeamte R 48 22 
Stationsbeamte i 45 22 
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Die Unfallziffern beim Bahnbewachungs- und Stationsdienſte erſcheinen 
hier, trotzdem ſie den verheerenden Rangierdienſt mit enthalten, für die Be— 
amtenſchaft nicht jo groß, weil zu jenen Dienſtleiſtungen überwiegend Hilfs— 
beamte und Arbeiter herangezogen werben. 

Intereffant iſt es, die Gefundheitsfeitigfeit der Eifenbahnbedienfteten 
auf den verfchiedenen Altersftufen auch nur entfernt einmal zu prüfen. Das 
zur Verfügung ftehende Material datiert freilich ſchon aus dem Jahre 1869, 
alfo noch aus der Zeit der Privatbahnen und findet fi in einer ver- 
fiherungstehnifhen Studie über „die Sterblichfeit3-, Invaliditäts- und 
Krankheitsjtatiftif bei den Eifenbahnbeamten”, bearbeitet von Dr. Aug. 
Wiegand, technifher Konfulent der Kommiffion für Sterblichkeits-, In— 
validitäts- und Krankheitsftatiftif bei Eifenbahnbeamten. (Berlin in Kom— 
miffion bei Weber 1871.) 

Die bier gegebenen Tabellen über die Kranfheitsverhältniffe bei den 
„Eifenbahnbeamten überhaupt“ umfaffen 11029 „unter einjähriger Be— 
obachtung geftandene Perfonen“. Auf fie entfallen 4173 Krankheitsfälle 
(auf 101 Perſonen alfo 38) und 66141 SKrankheitätage (auf jede be- 
obachtete Perſon 6 Tage, auf jeden Krankheitsfall 15,8 Tage). 

Für die beobachteten Perfonen, melde im Alter von 25—30 Jahren 
ftanden, betrug nad wiederholtem ſtatiſtiſchem Ausgleih die Erfranfungs- 
ziffer etwa 35/0, ftieg dann ziemlich ftetig mit den Lebensalterftufen,, bis 
fie bei 42 Jahren 39 9/0 ausmadte. Vom 42. bis zum 50. Jahre ſchwankte 
fie zwiſchen 39,00 und 39,71, um dann für die nächſten 5 Jahresſtufen 
wieber herabzugehen bis auf 37,46 %/0 (man wird einen alten zähen Be: 
amtenftamm hinter diefer Alterögruppe vermuten müfjen), und hernach bis 
zum 63. Sahre unter Schwankungen fi bis zu 44/0 zu erheben. 

Dieje immerhin antiquarifhen Ziffern gewinnen Bedeutung durch einen 
Vergleich mit den gleichzeitigen fpeciellen Erfranfungsziffern des Zugperfonals 
auf den verfchievenen Altersftufen. Auf die 2650 unter einjähriger Be— 
obachtung geftandenen Zugbeamten entfielen 1704 Erfranfungen (64,5 Fälle 
auf 100 Perfonen) und 24292 Kranfheitstage (9,15 Tage pro beobachtete 
Perſon, 14,25 auf jeden Erfranfungsfall). 

Die prozentuale Erfrankungsziffer belief fi bei den jüngeren Zug— 
beamten zwiſchen 24 und 30 Jahren auf 96°/o, fiel dann unter Schwan- 
fungen, um ſich bei den Altersjtufen von 37 bis 47 Jahren durchſchnittlich 
nit über 5000 zu erheben; fpäter fletterte fie bei den Zugbeamten 
zwifchen 48 und 52 Jahr bis faft auf 800/0 hinauf, zeigte wie bei allen 
übrigen Eifenbahnbeamten für die nächſten paar Jahre einen jühen Abfall, 
um zulegt wieder auf durchſchnittlich 100% und mehr emporzufchnellen. 
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Die jüngften und die älteften Zugbeamten fcheinen hiernach die an« 
fälligften, wenigſt miberftandsfähigen Elemente zu fein. Jene find die Stra- 
pazen des Dienftes noch nicht gewöhnt, diefe find mürbe geworden und auf- 
gerieben. Nur unter den Fünfzigern ragt in ganz auffallender Weife eine 
gejundheitsfefte Kerntruppe von wenig Leuten hervor, die noch ein paar 
Sahre ftandhalten, um dann ebenfalls ſchnell und ficher fich den Reſt zu 
holen, während die anderen Kollegen alle meift ſchon zu Ende der Vierziger 
abgefallen find. 

Leider ift das Material nicht weitſchichtig und nicht neu genug, um 
diefe Zahleninterpretierung gegen jeden Einwand zu fetigen. 

Immerhin dedt fi diefe Deutung mit den fonjt befannt gewordenen 
Zahlen, die Dienſtunfähigkeit und Lebensalter des Eiſenbahnperſonals in 
vergleichender Darſtellung veranſchaulichen. Tabellen, die Zillmer im 
Auftrage der deutſchen Eifenbahnverwaltungen im Jahre 1890 verfaßte, 
ſtellen feſt, daß die meiſten Zugbeförderungsbeamten im Alter von 46 bis 
50 Jahren, und zwar nach einem Dienſtalter von 19,7 Jahren penſioniert 
werben, bie meiſten Zugbegleitungsbeamten im Alter von 51 bis 55 Jahren 
nad einem durchſchnittlichen Dienftalter von 21 Jahren, die meiften Stations- 
beamten im Alter von 56 bis 60 Jahren, nah durchſchnittlich 27,3 jährigen 
Dienfte, die Mehrzahl der Bahnbewahungsbeamten im Alter von 61 bis 
65 Jahren nah 27,1 Dienitjahren. 

Über die befonderen greifbaren Urſachen, die den Eintritt der Dienft- 
unfähigfeit herbeiführen, unterrichtet eine ebenfalls von Zillmer für das 
Sahr 1880 gegenüber 50508 Zugbeamten (23140 Zugbeförderungs- und 
27368 Zugbegleitungsbeamten) aufgemadte Statiftif, die folgendes befagt: 


Zugbeförderungsbeamte. 








Es wurden Insgeſamt 

dienfiunfähig Es ſtarben ausgeſchieden 

Es erkrankten * * 0% 

aller aller aller 

Beamten Beamten Fälle 
An Rheumatismu3 - . » 2 2... 43 — 02 5 — 0,02 48 — 16 
An Krankheiten des Nervenſyſtems. 59 = 027 | 25 — 011 84 — 28 
Geifteötrankheiten. - . » » 2 2. 6 = 0,03 (= 2 
Krankheiten der Augen. - » 2... 19 = 0,09 19 — 6 
Krankheiten der Ohren. . .» » .» » 14 = 0,067 4 = 5 
Krankheiten der Atmungsorgane. . 26 —= 0,065) 55 = 0,24 | 81 = 27 
Krankheiten des Verdauungsapparats . 17 — 0,08 0 = 0, 3|47= 1 


184 = 08 115 = 0,5 2 = 100 
1,30 
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Zugbegleitungsbeamte. 








Es wurden Insgeſamt 
dienftunfähig | Es ſtarben ausgeſchieden 
Es erkrankten 
‚0 /o 1779 
aller aller aller 
Beamten Beamten Fälle 
An Rheumatismus . 64 = 0,23 | 4= 0,015) 68 — 14,5 
An Krankheiten des Rervenfoftems. 49 = 0,18 | 45 = 0,165| 9 = 20 
Geiftesfranfheiten . ; 9 — 0.033; = 1 
Krankheiten der Augen . 15 = 0,055 5 — 8 
Krankheiten der Ohren . 15 = 0.055 15 8 
Krankheiten der Atmungsorgane . . 167 = 0,4 |151 = 0,56 |218 = 46 
Krankheiten ded Verdauungsapparat3 . 15 = 0,05| 83 = 0,16 | 8 = 125 





Zunge, Blut und Magen find die Organe, bei denen Siehtum und Tod 
ihre Opfer faffen. Damals wie heute. Denn ein Blid in die neueren Sterbe- 
Iiften der Fahrbeamten, die beim Monatsabſchluß ihres MWohlfahrtsüberein- 
fommens neben den auszuzahlenden Beträgen, auch die Urfahen des Aus- 
ſcheidens der ehemaligen Mitglieder, in erfter Linie alſo die Todesurfachen 
regiftrieren, beftätigen die aus jener Gtatiftif zu ziehenden Ergebniffe. 

Es ift in den legten 10 bis 20 Jahren bezüglich des Gefundheits- 
zuftandes der Bahner nicht viel befjer geworden. Der ſchwere Dienft und 
das hohe Gefahrrififo gewähren feine Ausfiht auf eine günftigere Ge- 
ftaltung der Krantheit3- und Unfalläziffern. Die ftatiftifhen Zuſammen— 
ftelungen der privaten Unterftügungsvereine der Lofomotivführer, die zum 
Teil einen Überblid über die Entwidelung der legten Jahrzehnte geftatten, 
befunden e3 fehr deutlih in den Angaben über das durchſchnittliche Sterbe- 
und Penſionierungsalter. 

Hilfskaſſe deutſcher —A— 


Durchſchnittliches Es ſtarben, bevor ſie Durcfepnittliches; Es wurden penfioniert, 























2. 5 * 
2818 4 dieſes durchſchnittliche » = E b dieied db 
85 a; S 3 Lebens» | Dienft- 3 58 E * (nit iche ung 
Ey 23€ r: & alter alter EG : = | 2ebensalter | Dienfalter 
“Ir a2 | & erreißt hatten | | | & — — 
1885/7156 | 48% | 17778 | 68% | 570% |100 7 2518 | 47,5 lo 47 % 
1895/7193 | 44®a | 18% | 42% | 43% 1132 | 26'/3 | 52,5 %0 47 lo 
Übereintommen deutfher Lolfomotivführer. 
1895/77 |21| 37a | — | 4%| — 1411 2 | — | KH | — 


Verein deutfher Lokomotivführer und Heizer. 
18957135 | 394 | — |565%]| — 8] 01 | — | Ho | — 
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Die beiden letzteren Hilfsfaffen ftellen jüngere Gründungen dar als 
die erjtere und lafjen feinen Vergleich mit früheren Jahrgängen zu. Immer— 
hin ergänzen fie das Bild des gegenwärtigen Standes, der erften Hilfs— 
fafje, die heut nicht mehr wie früher alle privatverficherten Yofomotivbeamten 
umfaßt. Dieje Gegenwartsangaben zufammen lajjen, gegenüber dem früheren 
Befunde, bezüglih der Widerftandsfähigfeit des Perfonals feinen erheblichen 
Jortihritt zum Befjern erfennen. Der Rüdjchluß auf die Entwidelung der 
Gefundheitsverhältniffe im allgemeinen fällt daher auch nicht günftig aus. 

Gleichwohl darf nicht vergefjen werben, daß es in vielen Punkten mit 
der Eifenbahnhygiene im lebten Jahrzehnt vorangegangen und mande Ver- 
befjerung in den Betriebseinrichtungen durdgeführt worden if. So find 
in erfter Linie die Führerſtände auf den Lokomotiven behaglicher ausgeftattet. 
Zunächſt hat man die Dächer verlängert, um befjeren Schuß gegen Regen 
und Sonne zu gewähren. Bis zum Jahre 1880 fträubten fih, wie Brähmer 
mitteilt, die Bahnärzte überhaupt gegen Überdahung der Führerftände, weil 
die Beſchäftigung im freien, unabgeſchloſſenen Raum gefünder fein follte. Heut 
geht man im Gegenſatz dazu erfreulichermeife zu immer befjerer Verwahrung 
des Führerjtandes über; Klappmwände oder Lebergardinen werben allent- 
halben angebradt. Durchfteigefenfter jollen weiter dazu dienen, eine be= 
quemere, gefahrlofe Bedienung der frei gelegenen Mafchinenteile am Ober— 
feffel zu ermöglichen. Sige mit Lederpoliter und Spiralfeverung find in 
den legten Jahren allgemein eingeführt, während es vor noch nicht gar fo 
langer Zeit ftraffällig war, wenn derartige reglementswidrige Möbel, aus 
drei Brettlein notdürftig zufammengefügt, auf einer Maſchine angetroffen 
wurden. Die Bequemlicfeiten, glaubte man früher, verleiteten das Per— 
jonal zu läffigerer Handhabung des Dienftes. Hat man in Bayern fid 
doch erft ganz vor fürzem von der Überzeugung der Schädlichkeit folder 
Siggelegenheiten frei machen können. 

Für das Zugperjfonal find Verbefjerungen in den Dienjteinrichtungen 
dadurch herbeigeführt worden, daß die Verwaltung die luftigen Bremferfige 
mehr und mehr abgejhafft und durch gefchloffene Bremswärterhäuschen er- 
jet hat. Durch die Einführung der Bahnjteigiperre und die Vornahme 
der Fahrfartenhauptfontrolle auf den Bahnhöfen ift die gefundheitsfhädliche 
und lebensgefährlide Tumerei auf den Trittbrettern längs des fahrenden 
Zuges größtenteild in Wegfall gefommen. 

Die Übernadhtungsgelegenheiten find menſchenwürdiger hergerichtet, mehr 
und mehr fpecielle Überwachungslofale mit Dienftbetten, für die das Per- 
jonal die erforderliche, von der Verwaltung gelieferte Bettwäſche in Blech: 


trommeln mitbringt, hergejtellt worden, wenn auch die jchmierigen, ſchwarz 
Schriften XCIX. — Strafentransportgem. 16 
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überzogenen Pritfhen noch längft nit aus der Welt verfchwunden find 
und die Ruhe bei der Befchränktheit der Überwachungslokale und dem fteten 
Gehen und Kommen von fahrendem Perfonal noch feine vollfommene tft. 
Daß neuerdings Lefeftoff in den Übernadtungsräumen und Reſerveſtuben 
ausgelegt werben foll, wird vom Perſonal dankbar anerfannt werden. 

Auch die fürzlid angeordnete Verabreihung von ftärfenden Nahrungs- 
mitteln und erwärmenden Getränfen an Zugbedienftete und Arbeiter bei Ein- 
tritt ftrenger Kälte (über 12 Grad Eelftus) und bei ungewöhnlich langer Aus- 
dehnung der Fahrzeit wird ihr gutes wirfen. Die Errichtung von Unterfunfts- 
buden für die Bahnhofsbedienfteten zum Schuge gegen Witterungsunbilden, 
die Ausftattung zahlreicher diefer Räume mit Rochapparaten, die Anlage von 
Kantinen auf einzelnen Bahnhofsplägen und Werfftätten haben ebenfalls dazu 
beigetragen, den Dienft des Bahners bezw. der Eifenbahnarbeiter etwas freund: 
liher zu geftalten. Die Anlage von Badeanftalten (382 an der Zahl mit 
395 Braufeapparaten, 673 Wannen und 23 Dampfbädern) hat für die 
Bahnerfhaft fih als mohlthuend erwiefen, mwenngleih ihre Benußung 
durch unentgeltliche Verabreihung der Bäder an alle Arbeiter und Beamten 
noch eine mwejentliche Steigerung erfahren könnte. 

Zungenheilftätten und Genefungsheime, Alters- und Invalidenheime 
follen in furzem ihren Segen den Bahnern erfchließen. 

Mieviel aber zu thun übrig bleibt, das zeigen die obigen Ergebnifie 
der Krankheitsftatiftif und ein Vergleich der beftehenden Arbeitsverhältnifie 
mit den hygienifchen Forderungen der Bahnärzte, befonders bezüglich der 
Ruhe und Urlaubszeiten des Bahnperfonald. In der Sektion „Werfehrs- 
hygiene“ des internationalen Hygienefongrefjes zu Budapeft wurde erklärt, 
daß mindeftend alle 10 Tage eine 24ftündige Ruhepaufe, und jährlich 
wenigſtens ein 14tägiger Urlaub, defjen Dauer mit dem Dienftalter fteigen 
müfje, dem Bahnperfonal zu gewähren fe. Und Brähmer führt dies 
weiter aus: „Entjprechend der Verſchiedenheit der körperlichen Friſche in 
den einzelnen Zebensaltern, fann auch die Zeit des Urlaubs eine verfchiedene 
fein. Für die erften 5 Jahre genügen 8 Tage, für die darauf folgenden 
5 Dienftjahre 14 Tage, für die Zeit vom 10. bis 20. Dienftjahre 3 Wochen 
und von da ab 4 Wochen. Der Urlaub foll pflichtmäßig fein; er muf 
angenommen werben ohne Rüdficht darauf, ob er zu Haufe oder außerhalb 
verbraht wird.“ Dben tft dargethan, daß dem Betriebsbedienfteten die 
Dienitruhe in dem hier geforderten Umfange noch keineswegs allgemein zu 
teil wird. Auch die heut geltenden Grundfäge für die Urlaubsgewährung 
werden den hier aufgeitellten Mindejtforderungen formell noch nicht aanz 
gerecht; vor allem aber erwedt die praktiſche Durchführung diefer Grund: 
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fübe die Zufriedenheit der Bahnärzte wie der Beamten durdaus nidt. 
Dr. Gilbert fagt betreffs des Urlaubs: megen des ftarfen Sommer- 
verfehröbetriebes könne er leider nur in ungünftiger Jahreszeit gewährt 
werden, ferner würde er nicht als ein Net, fondern immer noch ala eine 
Mohlthatsbezeugung angefehen!. Diefer Charafter der Urlaubsgewährung 
macht es möglich, daß fie auch ganz unterbleiben fann. 

In dem Schlußpafjus der amtlich proflamierten Grundfäße heißt es 
fogar: „Ausgefchloffen von der Bewilligung eines Erholungsurlaubes follen 
werden: a) die Dienitanfänger, b) Beamte, deren Xeiftungen nicht be— 
friedigend oder deren Führung in und außer Dienft zu Tadel Anlaß ge- 
geben hat.“ Die Urlaubsgewährung ftellt ſich hiernach geradezu als eine 
Belohnung dar. Um fo leichter kann fie verweigert werden, ohne daß die 
vorgefegte Behörde das Verfehrsübermaß als Ablehnungsgrund zu nennen 
braucht; — die ungeheuerlich gejteigerte Berfehrsarbeit wäre ja eigentlich 
nur ein Grund für Perfonalvermehrung, nicht gegen Urlaubsgemwährung. 
Viele Beamten verzichten überdies, weil der Urlaub nicht zu der ihnen ge- 
nehmen Zeit oder nur in der Hälfte der gemwünfchten Dauer gewährt 
werden fann, auf eine zufammenhängende Erholungspaufe und ſuchen jtatt 
deffen zu verfchiedenen Jahreszeiten und zu befonderen Gelegenheiten je zwei 
bi3 drei Tage frei zu befommen. Der eigentlihe Zweck des Urlaubs, die 
Erholung, wird natürlich bei folcher Zerfjplitterung der bienftfreien Tage 
nicht erreicht. Daß andererſeits in günftigen Fällen beſſer fituierte ältere 
Beamte auch unter der Herrfchaft der heutigen Urlaubsgrundfäte großartige 
Erholungs- oder Vergnügungsreifen ausführen, möchte ich feineswegs ver: 
ſchweigen. | 

Freie Fahrt gewährt die Verwaltung dem Beamten nah fünfjähriger 
Dienftzeit, auf Grund internationalen Übereinkommens auch für die Bahnen 
der Nachbarländer ; die fonftigen Reiſekoſten freilich wurden in den mir be— 
fannten Fällen faft immer aus privatem Vermögen gedeckt. Trotz der ge- 
ringen praftifchen Bedeutung, die den allgemeinen Grundfäten über die 
Urlaubsgemwährung innewohnt, mögen fie hier zum Schluſſe Pla finden: 

Ohne Beibringung eines ärztlichen Zeugnifjes follen erhalten: 

Die Subalternbeamten erjter Klaffe bis zu 21 Tagen, Diejenigen , 
zweiter Klafje (darunter Zofomotivführer und Zugführer) bis zu 14 Tagen, 
die unteren Beamten höchſtens 8 Tage. 

Innerhalb der bezeichneten Grenzen entjcheidet das Lebens- und Dienit- 


— — 





1In ſterreich iſt den Staatsbahnbeamten ein jährlicher Erholungsurlaub 
von 14 Tagen vertragsmäßig zugeſichert. 
16 * 





244 Waldemar Zimmermann. 


alter der urlaubnahjuchenden Beamten in der Weiſe mit, daß Beamte, die 
das 45. Jahr no nicht überfchritten haben, nicht mehr ala 14 Tage Ur- 
laub erhalten, wenn nicht befondere Umftände, wie hervorragende dienstliche 
Inanſpruchnahme über die gewöhnliche Dienftdauer hinaus und die Schwere 
der Berantmwortlichfeit hinfichtlich der einzelnen Beamten obliegenden Dienft- 
gefchäfte, einen längeren Urlaub rechtfertigen. 

Über den an Hilfsbeamte und Arbeiter zu gemwährenden Urlaub ver- 
lautet in diefen Ausführungen garnidts; diefen Zweimalhunderttaufend 
wird nur in günftigen Ausnahmefällen Urlaub nad dem disfretionären Er- 
mefjen der Behörde gewährt ; auch genießen fie nicht freie Fahrt. 

Ein legter wichtiger Punkt, der in diefer Rubrik zu erwähnen ift, iſt 
die Frage der ärztlichen Behandlung. 

Den Beamten und ihren Angehörigen wird unentgeltliche ärztliche 
Hilfe auf Koften der Verwaltung durch Bahnärzte, die gegen ein jährliches 
Paufhquantum verpflichtet find, gewährt. Die Arzneifoften hat der Be- 
amte felbft zu tragen. it das ſchon eine unangenehme Zugabe zu diefer 
an fich fegensreichen Einrichtung, fo wird der Wert diefer freien Arzthilfe 
durd die Unzulänglichfeit des Syſtems gegenüber den faktiſchen Verhält— 
niffen, nicht jelten überhaupt in Frage geitellt. 

Die Klagen unter den Beamten über die Art der Behandlung find, 
ſoweit ich es beobachten fonnte, recht lebhafte. Viele gehen, wenn fie es 
erfchwingen fünnen, lieber zum Nicht-Bahnarzte, um ſich nicht über die an- 
geblich nachläſſige Behandlung ſeitens eines Bahnarztes ärgern zu müſſen. 

Hört man die Bahnärzte dagegen, jo pflegen diefe wieder über die 
Anmafung der Beamten zu flagen, die bei jeder eingebildeten Krankheit 
ihrer Perfon oder eines ihrer Angehörigen dauernd den Arzt in ihrem 
Haufe haben mödhten und ihn wie einen bezahlten Arbeiter behandeln. 

Diefe ſich widerſprechenden Klagen haben ihre gemeinfame Wurzel viel- 
leicht in der Jnftitution, die gegenüber den Anforderungen der Wirklichkeit 
manchmal verfagen mag. 

Der Betriebsbericht für 1899 gewährt einen ungefähren Einblid in 
die Verhältniſſe. 

Im Berichtsjahre 1899 ftanden rund 112390 Beamten, auf deren 
jeden durchichnittlich wohl eine Frau mit 2 Kindern zu rechnen fein dürfte, 
alfo rund 450000 Perfonen, die ein Anrecht auf ärztliche Behandlung 
haben und zum Teil, wie wir oben gefehen, eine außerordentlich hohe Er— 
franfungsziffer aufmweifen, 1997 Bahnärzte gegenüber, deren Bezüge fih auf 
812100 ME. beliefen, d. h. ein Bahnarzt hatte im Durchſchnitt gegen 
eine jährliche Vergütung von 406 Mi. etwa 225 Perfonen ärztlichen Bei- 
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ftand zu leijten. Nun find damit aber die Aufgaben des Arztes keineswegs er: 
Ihöpft, jondern er hat vor allem auch Gefundheitögutachten über die neu 
einzuftellenden Beamten und zwar mit einer gründlichen Ausführlichkeit aus- 
zuarbeiten, ſowie die prozentuale Erwerbsfähigfeit eines im Bahnbetriebe 
Verlegten behufs Feſtſtellung der Rente abzufhägen; er hat das Hör: und 
Sehvermögen der im Betriebe Bedienfteten häufigeren Unterfuhungen zu 
unterziehen, bei Betriebsunfällen Hilfe zu leiften und die Rettungsfäften 
zu fontrollieren. Wenn man. zudem bedenkt, daß die Patienten dieſer Ärzte 
zu einem Teil nicht an demfelben Orte, wo der Arzt feinen Si hat, fon- 
den auf Nahbarftationen und in Bahnmärterbuden an der Strede, eine 
Meile und weiter entfernt wohnen! — im preußifch-heffiihen Eiſenbahnnetz 
gab es 1899 allein 5335 Stationen gegenüber 1997 Bahnärzten — und 
daß dem Arzte die Unfoften für diefe Wege nicht befonders vergütet werden, 
jo ift es vielleicht begreiflich, daß die Herren bei der niedrigen Honorierung 
für alle diefe Thätigfeiten nicht übermäßig viel Kraft und Zeit aufwenden 
fünnen und mancher Patient die peinliche Sorgfalt in der Behandlung zu 
vermiffen in die Lage fommt. Die Unzulänglichfeit der Beamtenfranfen= 
fürforge fommt ferner indireft in der Thatfahe zum Ausdrud, daß ji 
Beamte in freie Krankenhilfsfaffen einfaufen, zumal die Fahrbeamten, die, 
einer Erkrankung jehr häufig ausgefegt, den Fortbezug ihrer Nebengelder 
fih au für die Krankheitstage fihern wollen. 

Das Arbeiterfranfenfaffenwefen im Bahnbereihe, das fih auf die 
Kranfenverfiherungsgefege vom 15. Juni 1883 und vom 10. April 1892 
ftüßt, erfcheint dem gegenüber als eine nftitution mit entfchieden günftigerer 
Wirkſamkeit. Allerdings wird hier diefe Krankenfürforge nicht foftenlos ge: 
boten, fondern der Arbeiter hat, wie in den übrigen gewerblichen Kranfen- 
kaſſen möchentlic Beiträge in der Höhe von 2/0 feines Arbeitsverdienites 
zu leiften, deren Gejfamtfumme ſich im Jahre 1899 durdfchnittlih auf 
17,77 ME. belief. Die Eifenbahnverwaltung fteuerte einen halb jo hohen 
Betrag für jeden Arbeiter zur Verficherung bei, fo daß pro Kafjenmitglieb 
im Jahre 1899 : 28,66 ME. zur Verwendung bereit ftanden. 

infolge der günftigen Vermögenslage, in denen ſich die Arbeiterfranfen- 
laſſen der Eifenbahnverwaltung befinden, verbrauchten fie diefen Betrag fait 
vollftändig — 28,10 ME. pro Mitglied — und gewährten dafür den Kaffen- 
mitglievern und (mit einer Ausnahme) auch deren Angehörigen, freie ärztliche 
Behandlung, übernahmen dazu die Koiten der den Mitgliedern und ihren 





! Bei Verunglüdungen von Betrieböbeamten ergeben ſich hieraus bisweilen 
geradezu graufame Folgeerfcheinungen. 
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Angehörigen gelieferten Arzneien und Heilmittel, ſowie der Krantenhaus- 
pflege ganz oder teilmweife, gaben MWöchnerinnen Unterftügungen und zahlten 
endlich beim Ableben von Angehörigen Sterbegelver. 

Gehen die Krankenkaſſen der 21 Eifenbahndireftionen mit diefer Be- 
rüdfihtigung der Angehörigen in ihren Zeiftungen über das Ziel der meiften 
übrigen gewerblichen Kafjen hinaus, fo bieten fie andererfeit3 auch den Mit- 
gliedern durch Unterftügungsgemährung über das gefetlihe Mindeitmaß von 
13 Moden hinaus und teilweis durch Bewilligung höherer Krankengeldſätze 
befondere Vorteile vor zahlreihen Kafjen der Privatinduftrie. 

Bon den 21 Betrieböfranfenfaffen bieten (1899) 9 eine Kranfenfürforge 
für 20 bis 30 Moden, 8 eine folde von 36 bis 39 Wochen, 4 ſolche 
für ein ganzes Jahr. Nur bei 2 Kafjen beſchränkt ſich der Krankengeldſatz 
auf die Hälfte des Lohnes, bei 19 erhob er fich darüber, ja ftieg bei ben 
meiften zu zwei Dritteln des wirklichen Verdienftes auf. Gewünſcht wird 
von den Kaffenmitglievern freilich ein Krankengeld in der vollen Höhe bes 
Tagelohnes. 

Der Vergleih mit den übrigen Betriebskrankenkaſſen des Reichs fällt 
aljo erheblih zu Gunften derer der Eifenbahn aus. Von jenen forgten 
nur 32/0 über die gejegliche Mindeftfrift von 13 Moden hinaus für ihre 
Kranken und nur 17/0 der Kaffen zahlten ein Krantengeld, das die Hälfte 
des wahren Arbeitsbienftes überftieg. Überdies zahlte die Bahnkrankenkaſſe 
in Fällen ſchwerer Verlegung oder langwieriger Krankheit das Krankengeld 
fogleih vom erften Tage der Erfranfung ab. 

Von 8 Krankenkaſſen ift auch die befchränkte freie Arztwahl für die 
Mitgliever an den Orten eingeführt worden, wo mehrere KRafjenärzte beſtellt 
find. Das Sterbegeld war bei 9 Kafjen auf das 30 fache des täglichen 
Verdienftes, von 6 Kafjen auf das 32- bis 36 fahe und von den übrigen 
6 auf das 40 fache feſtgeſetzt worden. 

Ein zahlenmäßiges Bild, das zugleih einen ungefähren Vergleich mit 
dem Stande der übrigen Betriebskrantenfaffen des Reiches geftattet und 
die Entwidelung der Gefundheitsverhältniffe im Eifenbahnbetriebe erfennen 
läßt, möge diefe Darſtellung befchließeu. 

Der Mitgliederbeitand der Betrieböfrankenfaffen, denen alle Hilfsbeamten 
und Bahnarbeiter, mit Ausnahme der bei Neubauten befchäftigten, an- 
gehören, fomweit ihr Jahresverdienft 2000 ME. nicht überfteigt, bezifferte ſich 
im Durdfchnitt des Jahres 1899 auf 230861, im Jahre 1898 auf 
231192 verfiderungspflictige Perfonen, unter denen ſich 5512 bezw. 5005 
rauen befanden. 
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Erfrantungsfälle. 
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1896 2561 211908 1,08 27,20 
! 





1672 125 7,83 25,25 271 505 1,30 


Durchſchnitt⸗ 
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Das letzte Berichtjahr 1899 ift ein außergewöhnlich ungünftiges ge— 
wejen, die prozentuale Erfrantungsziffer von 35,76 ift noch niemals da— 
geweſen. Sie übertrifft die nächſthöchſte des Jahrzehnts, die 34,92 %o 
des Jahres 1893, noch um */sP/o. 

Diefes ausnahmsweiſe ungünftige Jahr tft daher bei den Durdfchnitts- 
berehnungen ausgeſchloſſen worden und der Durchſchnitt der drei vorauf- 
gegangenen Jahre, die etwa dem Jahrzehntdurchſchnitt hinſichtlich der pro— 
zentualen Erkrankungsziffer entfprehen, der Betradhtung zu Grunde gelegt, 
und dem Durcfchnitt zu Anfang des Jahrzehnts 1889/98 gegenüber geftellt. 

Die Zahl der Erfrantungsfälle bei Eifenbahnarbeitern und Hilfs- 
beamten beträgt zu Anfang und zu Ende des Jahrzehnts 31 %o, ftellt fi 
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alfo etwas günftiger, als die für das Bahnbewachungs- und Stations- 
beamtentum im Jahre 1887 ermittelten Ziffern. Das ift natürlid, da 
angejtellte Beamte ſchon eine mehr oder minder lange, vielfach zehnjährige 
Arbeiter- oder Hilfsbeamtenzeit hinter fi haben und entfprechend ältere, 
ftärfer verbrauchte Leute darftellen, während andererſeits der Arbeiterdientt 
zum Teil auch ein geregelterer, ald der der Fahr: und Bahnüberwahungs- 
beamten if. Aus denfelben Gründen ftellt ſich auch die Zahl der auf ein 
Mitglied der Arbeiterfrantenfafje entfallenden Kranfheitstage bedeutend 
niedriger als bei den Beamten, während die Dauer des einzelnen Erfranfungs- 
falles bei beiden Gruppen etwa die gleiche ift. 

Die beachtenswertejten Erjcheinungen in diefem ftatiftifchen Entwicklungs— 
bilde find einmal die außerordentliche Steigerung der Kranfheitsdauer pro 
Mitglied und im einzelnen Erfranfungsfalle — um ein volles Drittel — 
wie ferner die Anhäufung der Unfallverlegungen. Die Krankheitsfälle ſind 
alfo ſchwerer geworden und erfordern eine längere Heilungsdauer, wenn auch 
deren Ausdehnung gewiß zu einem fleinen Teile durch die günftigeren Pflege- 
bedingungen, die die Kafjen heut gegenüber früher gewähren, mit verurfadht 
ift. Dagegen trifft eine ähnlich günftige Erklärung für die Verlängerung 
der Krankheitsdauer bei der Zunahme der Unfallverlegungen, jo beliebt fie 
auch ift, nicht recht zu; denn wenn man darauf hinweift, dab heute die 
Unfallftatiftif die einzelnen Unfälle, felbjt die minimalfien Verlegungen, Die 
früher gar nicht gemeldet worden feien, peinlich genau erfaffe, und dab ja 
auch die Zahl der entjchädigungspflichtigen Unfälle im Vergleih zu den 
überhaupt gemeldeten gejunfen ſei!, fo berüdfichtigt man doc nicht, daß 
die durchfchnittliche Dauer der einzelnen Erfranfung heut genau ebenjolange 
währt, wie zu Anfang der neunziger Jahre, daß aljo die jtattjtifch erfaßten 


! Auf je 1000 verfiherte Perſonen Verhältnis von allen entihädigungs- 


fommen bei der Bahn: pflidtigen zu allen meldepflichtigen 
Unfällen: 
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ee 0140,88 59,45 61,33 6508 0,151 0,121 0,121 0,119:1 


—— 6A 7,17 74 77 
pflitige 

Meldepflichtig ift nach dem Unfallverfiherungsgefeg jeder Unfall, der eine Er- 
franfung von mehr als drei Tagen zur Folge hat. 

Bon fämtliden 1744 im Fahre 1899 gemeldeten Unfällen von Eifenbahn- 
arbeitern verurfachten 377 oder 22 %0 eine nur vorübergehende Erwerböunfähigkeit, 
870 oder 50 %0 eine dauernde teilweife, 167 oder 10/0 eine dauernde völlige Er- 
werbsunfähigfeit und 330 oder 19 %o Fälle den Tod der Betroffenen. 
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Fälle heut durchfchnittlih ebenſo ſchwere find, wie in jener Zeit. Unter 
diefen Umftänden ftellt die prozentuale Zunahme der Unfälle ein recht be- 
denfliches Entwidelungsiymptom dar. 

Es dürfte angebracht fein, hier einen Seitenblid auf die eigentlichen 
Eifenbahnbetriebsunfälle zu werfen, fomweit fie fi innerhalb des Fahr— 
betriebe3 auf den preußischen Volfpurbahnen, alfo unter Ausſchluß der Wert- 
ftätten, Gas- und Mafchinenanlagen 2c. in denfelben Zeitabſchnitten ab- 
jpielten. 











Zahl der Unfälle. | 1889/91 | 1896/98 | 1899 







Auf freier Bahn . 
In Stationen 


Im ganzen . 


Auf 1 km Betriebslänge . 
Auf 1000 000 Sofomotivfilometer ; 
Auf 1000000 Wagenadhsfilometer . 
Gefamtzahl der beim Eifenbahnbetrieb 
verlegten oder getöteten Berfonen: 
Reifende, Gifenbahnbebienftete und 
andere, einjchließlich der ————— 
Auf 1000000 Zugfilometer . 
Auf 1000000 Wagenadhäfilometer . 





Troß der gefteigerten Betriebsintenfität eine prozentuale, ja eine ab- 
folute Abnahme der Unfälle. 

Trennt man die Ziffern der verunglüdten Neifenden von denen der 
Beamten und Arbeiter, fo ergiebt fi: 


1896/98 1899 

(auf 1 000 000) (auf 1 000000) 

— — — — — 
Getötete | Reiſend 49 (0,1) 38 (0,069) 
Berlegte Reiſende 215 (0,48) 211 (0,881) 
Insgeſamt verunglüdt 264 (0,58) 29 (0,45 ) z 
Getötete | Beamte und. 311  ( 967) 335 ( 972) 
Berlegte [| Arbeiter 719 (2239) 801 (2322) 
Insgeſamt verunglüdt 1030 (3206) 1136 (8294) 


Die Promillgiffern von 3,2 bezw. 3,3 beziehen fih, nad dem Bor- 
gang der amtlihen „Denkſchrift über den Stand der Betriebsficherheit 
u. f. w. vom 10. Januar 1898”, auf die Gefamtzahl fämtlicher Eifenbahn- 
beamten von dem Präfidenten herab bis zum lebten Hilfsnachtwächter und 





250 Waldemar Zimmermann. 


Werkftättenlehrling. Bezöge man richtiger die Unfallziffern ausschließlich auf 
das Betriebsperfonal, das mit dem rollenden Material dienjtlih zu thun 
hat, und ſchlöſſe die Oberbeamten, das Bureau-, Werkſtätten-, Magazin- 
perfonal aus, fo würde fi 1899 der Promillefag der Berunglüdten auf 
5,83 gejtellt haben. 

Über die Art der Betriebsunfälle, von denen die Beamten und Ar- 
beiter betroffen wurden, giebt folgende Überficht ungefähren Aufſchluß: 





1897/99}, 
— * 
nnerba 
94 Stunden Berlegt. Gejamtunfälle. 
verftorben. 
Anzabl.| %o Anzahl. Oo 











1. Bei Zugunfälln . -» ». 2... 14 | 4 117 | 15,5 | 131 | 12 
2. Durch unvorfichtiges Verhalten beim 

Befteigen und Berlaffen in Bewegung | 

befindlier Fahrzeuge oder während 

des Aufenthalts auf dieſen . . - 44 | 13 129 
3. Beim Wagenfdieben und Rangieren 

der Züge, fowie beim Abluppeln . 105 | 31,5 | 272 
4. Durch unzeitigen Aufenthalt auf den 

Geleilen, namentlich beim Über— 





17 | 18) 16 
ss | 377 |345 





fchreiten derjelden. -. . » >» 2. 130 | 39 112 | 14,5 | 242 | 2 
5. Dur fonftige unvorfihtige Hand- 
babung des Dienfted. . » » . 41 | 12,5 | 130 | 17 171 | 15,5 
334 | 100 | 760 1094 
8% 1% * — | na 





Die Gefährlichkeit des Rangiergefchäftes fpringt aus diefem Zahlen- 
bilde vornehmlich in die Augen, während andererfeits die hohe Anzahl ver 
Todesfälle beim Geleisüberfchreiten darthut, wie unbarmherzig der Betrieb 
die Unachtſamen, Läffigen ausfondert. 

Ein internationaler Vergleih der Unfallhäufigfeit in den verfchievenen 
Eifenbahnbetrieben der Kulturwelt, jo erwünjcht er wäre und fo viel Zahlen 
auch aufgehäuft find, jcheitert an der Inkommenſurabilität diefer Ziffern. 

Beträchtlicheren Wert hat ein Vergleich der Unfallitatiftil des Eifen- 
bahnbetriebs mit der der gewerblichen Berufsgenoffenfchaften. Kamen beim 
preußifhen Staatsbahnbetriebe auf je 1000 Berficherte im Jahre 1897 
59,45 Berlegungen, darunter 7,17 entfhädigungspflichtige Fälle, im Jahre 
1898 61,33, darunter 7,44 entjhädigungspflichtige Fälle, 1899: 65,03 . 
bezw. 7,77, jo bei den 65 gewerblichen Berufsgenofjenihaften: 41,8 Ver 


ı Für 1896 nicht fpecifiziert. 
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legungen bezw. 6,9 entſchädigungspflichtige Yale im Jahre 1897, 42,9 
bezw.. 7,1 im Sahre 1898 und 40,19 bezw. 7,39 im Jahre 1899. 

Beachtenswert tft, daß für die Privatbahnberufsgenofjenfhaft die ent- 
jprechenden Zahlen 1897:64,5 bezw. 6,2, 1898:68,8 bezw. 4,8, für 
die Straßenbahnberufsgenofjenfhaft 1897: 72,6 bezw. 5,9, 1898: 80,7 
bezw. 6,2, und für die Fuhrwerksgenoſſenſchaft 1897: 62,6 bezw. 17,5, 
1898: 60,5 bezw. 17,8 lauteten. Dem Eijenbahnbetrieb find alfo in der 
Unfallfrequenz die übrigen Transportgewerbe noch über. In der Schwere 
der einzelnen Unfälle freilih wird der Eijenbahnbetrieb allerdings nur von 
dem alten Fuhrmwerfsbetriebe übertroffen, deſſen Erbe die Eifenbahn einft 
unter jchweren Bedenken des Publitums, das eine tolofjale Häufung der 
Unfälle fürdhtete, angetreten hat. 

Die finanziellen Xeiftungen der Arbeiterfranfenfafjen bedürfen zum 
Schluffe noch eines Wortes. Das Gefamtvermögen der 21 Kaſſen ſtellte 
ih zu Anfang des Yahres 1899 auf 8,1 Millionen Mk., zu Ende des 
Jahres auf 7,9 Millionen ME., es fcheint einen Sättigungspunft erreicht 
zu haben; pro Mitglied betrug der Vermögensfat 34,99 bezw. 34,20 Mt. 
(1898 : 34,98 ME, bei den übrigen Betriebsfranfenfaffen des Neiches 
28,338 Mf.). Die laufenden Beiträge feitens der Mitglieder bezifferten 
ih im Jahre 1899 auf 4,1 Millionen Mk., feitens der Eifenbahnvermaltung 
auf 2,05 Millionen Mk., insgefamt 6,66 Millionen ME., die Gefamt- 
ausgaben auf 6,56 Millionen Mf., wovon etwa 32000 Mi. auf Ver- 
waltungs⸗ und fonftige Ausgaben entfielen. Der Beitrag pro Mitglied 
it allerdings im Durchſchnitt bedeutend höher als bei den übrigen Kafjen. 
Er betrug 1898 pro Kopf: 17,14 ME. (feitens des Arbeiters), 8,57 Mt. 
(jeiteng der Verwaltung) = 25,71 Mi. (1899: 26,65), bei den anderen 
Kaſſen nur 20,29 ME. Dafür waren aber auch die Leiftungen ganz aufer- 
ordentliche. Während die Betrieböfranfenfaflen 1898 : 19,47 ME. für Kranf- 
heitsfoften pro Mitglied ausgaben, leiftete die Eiſenbahnkrankenkaſſe 1898 
pro Mitglied (einfchließlich feiner Angehörigen) im Durchſchnitt: 22,63 ME, 
(1899 : 25,69 ME.) Krankheitsgelder und 2,15 Mi. (1899 :2,41 ME.) 
Sterbegelver, insgeſamt alfo: 24,78 Mk. (1899 : 28,10 ME.) 

Auf einen Erfranfungsfall wurden 1898 : 82,26 ME. (1899 : 78,60 ME.) 
einschließlich des Sterbegeldes aufgewendet, während die fonftigen Betriebs- 
faflen 1898:47 ME. pro Erkrankungsfall ausgaben. Berüdfihtigt man 
auch, daß der Erfranfungsfall eines Eifenbahners etwa 25 1/s Tage, der 
bei den anderen Kafjen nur 16!/a Tage zur Heilung erforderte, jo war bie 
Xeiftung pro Tag doch bei der Eifenbahnfaffe im Durchſchnitt um ein 
Siebentel höher ala anderswo (3,26 Mf.: 2,86 Mt). 
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Das eigentliche Krankengeld, das an Stelle des ausfallenden Lohnes 
trat, betrug hiervon bei der Eifenbahnfafje 1898: 1,44 Mf. (1899: 1,52 ME.), 
bei den anderen Kaffen: 1,22 ME., fodaß für die ärztliche Behandlung, 
Arznei, Krantenhauspflege noch immer ein höherer Sat bleibt als bei den 
Fabrilkaſſen. 

Das Sterbegeld betrug bei den 2079 Sterbefällen von Kaſſenmitgliedern 
im Sahre 1898 im Durchſchnitt 86,25 Mk., 1899 bei 2130 „Fällen 
91,32 Mt. Bei jedem der 11776 (1899: 12470) Todesfälle unter den 
Angehörigen wurden durchfchnittlih 27,19 ME. (1899: 29,31 Mk.) au 
gezahlt. 

Danf ihrem günftigen VBermögensftande fonnte die Kaffe mehr für 
die Gejfamtunterftügung ihrer franfen Mitglieder nebjt Angehörigen aus- 
geben, ald die laufenden Beiträge und Eintrittögelder einbradten. 

Die Arbeiterfranfenfafje beteiligte fih aud mit Anteilzahlungen (1900: 
67047 ME.) an den Beftrebungen der Arbeiterpenfionsfafien, den Schwer- 
franfen, zumal den Tuberfulofen, die Segnungen eines vollftändigen Heil: 
verfahrens zu gewähren. 

Da diefer Zweig der Fürforgethätigfeit von erheblicher Bedeutung für 
die Gefundheitsverhältniffe der Eifenbahner ift, fei hier mit kurzen Worten 
darauf hingemwiefen, wenn aud das eigentliche Verdienst diefes Planes über: 
wiegend auf das Konto der Arbeiterpenfionsfafjen, die zwei Drittel der 
Koften etwa aufbringen (120 121 Mk. im Jahre 1900), zu fegen ift. 

Bon den 759 im Jahre 1900 geftellten Anträgen auf Einleitung 
eines Heilverfahrens wurden 644, darunter 4 von Frauen, genehmigt und 
bis zum Jahresſchluſſe durchgeführt; und zwar bezogen fich zwei Drittel 
derjelben (429) auf Fälle von Tuberfulofe. Dieſe letteren erforderten ins: 
gefamt 27 852 Verpflegung stage und einen Koftenaufmand von 170282 Mt. 
(inkl. 47214 ME. Familienunterftügung), von denen 50155 ME. durch die 
Krankenkaſſen gededt wurden; 64,9 Verpflegungstage zu 4,31 ME. ent- 
fielen im Durchſchnitt auf einen Lungenkranken. Zu den durdfchnittlichen Ge 
famtfoften für einen Xungenfranfen (einfhließlid 127,6 ME. Yamilien- 
unterftügung) im Betrage von 396,92 ME. fteuerte die Arbeiterkrankenkaſſe 
116,9 Mt. bei. Die übrigen 215 AKrankheitsfälle, die einem Heilverfahren 
zu unterziehen waren, fofteten bei 9431 Verpflegungstagen 55 583 ME, 
von denen die Krankenkaſſe 16892 Mf. übernahm. Bei 4,02 ME. Unter: 
ftügung pro Berpflegungstag (infl. Familienunterftügung) ftellten fich bie 
durchſchnittlichen Geſamtkoſten für jeden diefer 43,1 Tage behandelten Kranken 
auf 258,52 ME., an deren Dedung die Krankenkaſſe mit 78,52 ME. par 
tizipierte. 
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Der Erfolg diefer Beitrebungen war im Jahre 1900 der, daß von 
den 429 Lungenfranfen 383 — 89,28 %/o als geheilt und gebefjert oder als 
arbeitsfähig entlafjen werden fonnten. Von den 383 murden im Laufe 
des Jahres 1900 18 Perfonen dauernd erwerbsunfähig oder ftarben, ſodaß 
84,11 %o arbeitsfähig in das neue Jahr eintreten fonnten. Allerdings 
dürfte fich diefer Prozentſatz im Laufe der nächſten Jahre, nad den bis- 
berigen Erfahrungen zu urteilen, noch ſtark reduzieren. on den 1899 ge- 
heilten find Ende 1900 nur noch 73,16 %o, von den 1898 als geheilt Ent- 
lafjenen nur 55,29 %/o Ermerbsfähige übrig. 

Unter den 215 anderen Krantheitsfällen wurden 86,05 %o mit Erfolg 
behandelt. Am Ende des Jahres waren indes nur noch 81,860 von 
ihnen erwerbsfähig. 

Diejer Ausschnitt aus dem Leben der am fchmerjten heimgefuchten 
Eifenbahner zeigt, daß mit menſchlichen Mitteln doch bis zu einem be— 
trähtlich hohen Grade gegen die vernichtenden Mächte, die im Eifenbahn- 
betriebe al3 harte Notwendigkeit wirken, anzulämpfen ijt; und unter biefem 
Gefihtspunfte find denn auch die energisch gefteigerten Leistungen der Arbeiter: 
franfenfafjen als ein vortreffliches Stück ernfter Socialhygiene im Eifenbahn: 
bereiche zu betrachten. 

Die hier und da auftretenden Klagen über fabritmäßige Behandlung 
der Kaſſenmitglieder feitens der feft beftallten Ärzte vermögen den günftigen 
Eindrud, den diefe Inftitution im ganzen erwedt, nicht abzuſchwächen. 


Das Penſionsweſen. 

Die Art und Weiſe, wie die Eifenbahnverwaltung für ihre Beamten 
und Arbeiter über die Beendigung des Dienftverhältnifjes und über den 
Tod hinaus für deren Angehörige forgt, ift zum überwiegenden Teil durd) 
Gejege in Übereinftimmung mit den Penfionsverhältnifjen in den anderen 
Staatöverwaltungen und privaten gewerblichen Betrieben geregelt. Doch er- 
fordert die fpecifiiche Ausgeftaltung und Modulation diefer gefeglichen Rege— 
lung der Ruhegehälter im Rahmen des eigenartigen, mit fchwierigen Ver— 
hältnifjen rechnenden Eifenbahnbetriebes, ein befonderes Eingehen auf dieſe 
Frage. 

Für die überwiegende Mehrheit der etatsmäßigen Staatsbahnbeamten 
gilt das Beamtenpenfionsgejeg vom 27. März 1872 mit verfchiedenen Er- 
gänzungsgefegen aus den Jahren 1881, 1884, 1888, 1890 und 1897, 
die dem Beamten nach einer mindeftens zehnjährigen Dienftzeit, im alle 
des EintrittS der Dienftunfähigfeit, oder nad) Überfchreitung des 65. Lebens- 
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jahres, einen Anſpruch auf Penfion, ſowie Witwen: und Waifenverjorgung 
gewähren. Die Penfion beträgt befanntlidh nad dem zehnten Dienftjahre ! 
15/99 des Dienfteinfommens, worauf fie aljährlih um "/so bis zu höchſtens 
45/60, alfo bis zu drei Vierteln des Dienfteinfommens fteigt?. Vom Mob: 
nungögeldzufchuffe gelten bei Zofomotivführern und Zugführen (Beamten: 
flafje IV des Gervistarifs) 297,8 ME., bei den übrigen bier in ‘Frage 
fommenden Eifenbahnunterbeamten 112,8 ME. neben dem eigentlichen, zu: 
let bezogenen Gehaltsfage ala penfionsfähig. Seit 1884 tft ferner ben 
Lokomotivführern mit Nüdfiht auf Die in Dienftzeiten bezogenen Nebengelder 
eine weitere penfionsfähige Zulage von 350 Mk., den Zugführern und Pad- 
meiftern eine foldde von 300 ME., den Lofomotivheizern eine folde von 250 ME. 
und den Schaffnern, Bremjern, Wagenmärtern, ſowie den dem Bahniteigs- 
dienft überwiefenen Schaffnern eine penfionsfähige Zulage von 200 ME. zu: 
erfannt worden. Witwen und Nachkommen — unter befonderer Genehmigung 
auch andere vom Verftorbenen unterhaltene Anverwandte — empfangen beim 
Tode des Beamten oder des Penfionärs defjen Gehalt im Sterbemonat und 
während eine® Gnadenquartald bezw. die Venſion noch mährend eines 
Gnadenmonats. Bor allem aber erhalten die Witwen 40 %/0 der ihrem Manne 
bei Lebzeiten zufommenden Penfion, jedod niemals unter 216 Mk., und 
Halbwaifen weiter je ein Waifengeld in der Höhe von einem Fünftel, 
Ganzmwaifen in der Höhe von einem Viertel des Witwengeldes. 

Am Anſchluß an das Reichsunfalls-Verficherungsgefeg von 1885 ift im 
Sabre 1887 (18. Juni) ferner das Beamtenfürforgegefeg in Wirkſamleit 
getreten, das im Betriebe verunglüdten Beamten zwei Drittel ihres Dienit- 
einfommens bei Totalinvalidität, bezw. kleinere Teilbeträge bei nur teil- 
meifer Dienftunfähigfeit als Entfhädigung zuſpricht; ein Geſetz, das gerade 
für die Beamten des gefahrenreihen Eifenbahnbetriebes von großer focialer 
Bedeutung ift, wenn auch die Ausführungsbeftimmung, daß zwiſchen Unfall 
und Penfionierung dem verunglüdten Fahrbeamten feine Nebengelder gezahlt 
werden, hier und da eine empfindfame Wirkungsbeſchränkung des Gefetes 
darftellt. — 

In der Gleichheit der allgemeinen Penfionsregelung, die den Eifenbahn: 
beamten genau nach derfelben Anzahl von Jahren zu den gleichen Teil- 
jägen des Gehaltes penfionsfähig werden läßt, liegt ein menig günftiges 


! Bei fürzerer ald 10jähriger Dienftzeit wird eine Penfion nur im Gnaden— 
wege bis zum Höchftbetrage von einem Viertel des Gehalts gewährt; nur durd 
freiwillige Mitglievichaft bei der Arbeiterpenfionsfaffe kann ſich der Beante einen 
Penſions an ſpruch fichern. 

2 In Bayern und Sachſen ſteigen die Penſionsſätze auf 90 bezw. 80 Yo des Gehalts. 
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ſociales Moment, das in den Kreiſen der Bahner der Gegenftand leb— 
bafter Disfuffionen, Klagen und Wünfche geworden ift. ever weiß es, 
daß die Arbeits- und Lebensbedingungen der im Bahnbetriebe Befchäftigten 
mejentlih andere, weſentlich ſchwerere find, ala die etwa eines Kanzlei-, 
eines Inſpektionsbeamten, der mit den Eifenbahnern äußerlih auf gleicher 
amtliher Stufe fteht. 

Gewiß nimmt der Bahnbetrieb nur Kernmenfchen an, die die Strapazen, 
vor denen der Schreibftubenbeamte zurüdichreden würde, ald etwas Alltäg- 
liches hinnehmen; aber es dürfte aus den voraufgejchidten Betrachtungen 
mit genügender Alarheit hervorgegangen fein, daß diefe ftetige Strapazierung 
ſchließlich doch auf Koften der Gefundheit und der Lebensdauer der Be- 
teiligten erfolgt; daß diefe Betriebsbeamten mithin viel frühzeitiger dienit- 
unfähig werben, oder infolge eines Unfalle frühzeitiger ihr Leben laſſen 
müſſen ald die übrigen Beamten gemeinhin. Borzeitige Dienftunfähigfeit 
berechtigt aber nur zu einer minimalen Penfion; nad 15 Dienftjahren be- 
trägt der Penfionsanfprud erft ein Drittel, nad 20 Dienftjahren erft fünf 
Zwölftel des Gehaltes. Gewiß ift in der Gehaltsregulierung auf diefes 
raſchere Eintreten der Penfionsbedürftigfeit der Eifenbahnbeamten,; bei Feſt— 
ſetzung der Auffteigefrift zum Höchitgehalte, hier und da Nüdficht genommen 
worden, aber in den Kreifen der Beamten felbjt wird die bisherige Regu— 
lterung zumeift noch als unzureihend empfunden, zumal fie ja aud die 
ganze lange, zehn Jahr und mehr betragende Hilfsbeamtenzeit völlig außer 
acht läßt!. Nur den vor dem 1. April 1884 angenommenen, ftändig be= 
Ihäftigten Hilfsbeamten wird auf Grund von Erlaffen vom 21. September 
und 31. Dezember 1888, die die fehlimmften Ungerechtigfeiten des Penfions- 
verfahrens gegenüber den von den Privatbahnen übernommenen Beamten 
auszugleichen beftimmt waren, die Hilfäbeamtendienitzeit bei der Penfions- 
bemefjung voll angerechnet. Die feitvem aber angenommenen Hilfsbeamten 
genießen bis zu ihrer Übernahme in das etat3mäßige Beamtenverhältnis 
nur die Penfionsanfprühe auf Grund der Arbeiterverfiherungsgejeggebung. 

Infolge des langen Verweilens der Beamten in der Hilfsbeamten- 
ftellung, in der ihre beften Kräfte ſchon vielfach aufgebraudt werden, halten 
die Beamten in der etatsmäßigen Stellung ausnahmsweiſe noch ein volles 
Menſchenalter aus, d. h. fie verdienen fi grad nur etwa einen Penfions- 
anſpruch auf die Hälfte ihres bisherigen Cinfommens, und diejes Ein- 





I Bei der Benfionierung der techniſch geichulten Angeftellten wird zwar bie 
techniſche Vorbereitungszeit, weldhe die Prüfungsordnung feftiegt, ald penfionsfähig 
anerkannt; das macht aber 3. B. beim Hilfsheizer, der das Heizereramen beftanden 
dat, nur drei Monate aus. 
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fommen ift noch nicht einmal immer das Höchſtgehalt ihrer leten Stellung, 
weil fie meift mehrere aufeinanderfolgende Stufen in derjelben Beamten- 
laufbahn teilmeife oder ganz zu durchlaufen haben, der Lofomotivführer 
zuvor die Heizerftufe; der Zugführer die Bremfer-, Schaffner-, Padmeijter- 
ftufe; der Weichenfteller I. Kl. die Bahnmwärter- und die untere Weichen: 
jtellerftufe. Demgemäß fönnen fie auf der Oberftufe das Höchſtgehalt bei 
den ausgedehnten Auffteigefriften felten erreichen. 

Es ift jehr wichtig, die im vorigen Kapitel ftatiftifch feitgeftellten durch= 
ſchnittlichen Lebens⸗ und Dienftalterftufen, auf denen die Beamten penfioniert 
werben, ſich gegenwärtig zu halten, um die für die Beamten außerordentlich 
empfindliche Infongruenz zwiſchen den in der Luft ſchwebenden Ruhegehalts- 
möglichkeiten und den auf der harten Schienenerde thatjählid erreichbaren 
Penfionsanfprühen zu ermeflen. Die Lokomotivbeamten werden zumeijt im 
Alter von 46 —50 Jahren nad 19,7 Dienftjahren penfioniert. Die Statiftif 
der privaten Hilfsfaffen der deutjchen Lokomotivführer fpecifiziert das noch 
genauer dahin, daß das Sterbealter der durch Tod aus dem Dienjt Ab- 
berufenen, deren Familie eine Penfion zufteht, 43 Jahre, ihr Dienitalter 
17 Jahre beträgt; das Lebensalter der bereit Penfionierten fih im Durch— 
ſchnitt auf 53, das Dienftalter fih auf 25 Jahre jtellt, und daß etwa 
50 9/0 aller Beamten diefe Durdfchnittsalterftufen von etwa 48 Lebens- 
jahren nit einmal erreihen. Auf welder Gehaltsftufe fteht uber der 
Lofomotivbeamte durchichnittlih in diefen Jahren? Mit 25 Jahren etats- 
mäßiger Heizer, mit 35—36 Jahren etatsmäßiger Führer, hat er im Alter 
von 48 Jahren oder nah 20 jähriger Dienftzeit etwa die vierte, günftigen- 
falls die fünfte Gehaltsjtufe erreiht. Das Höchſtgehalt erreiht er aber erſt 
auf der ſechſten Stufe nad 15jähriger etatsmäßiger Führerzeit. Er wird 
im bejten Falle durchfchnittlich mit einem Ruhegehalt von u 
667 ME. + 297,80 ME. + 350 ME. — 1315 ME, entlafjen, während der 
höchſte denfbare Penfionsbetrag nad) 45 jähriger Dienftzeit mit 70 Lebens— 
jahren auf 1650 Mk. + 297,80 + 350 ME. — 2300 ME. rund fi ftellen 
würde. Gewiß fann aud in anderen Berufen nicht ein jeder das höchſte 
Ruhegehalt fich erdienen, es fragt ſich aber, ob die Klagen des Lolomotiv- 
perfonals über die Unzulänglichfeit des heutigen Penfionsfyftems nicht einen 
berechtigten Kern haben, wenn mehr als die Hälfte des Perſonals mit einem 
Nuhegehalte, das um 1000 ME. Hinter dem höchjterreichbaren zurücbleibt, 
aus dem Dienjte fcheiden müfjen, und es fragt ſich weiter, ob dem Wunſche 
der Beamten, ihre Dienftjahre anderthalbfach bei der Penfionsberedinung 
anzufegen, — ein Wunſch, der Hinter der Forderung des Bahnarztes 
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Dr. Brähmer, die Lofomotivdienftjahre wie vor der Verftaatlichung der 
Privatbahnen als Kriegsjahre doppelt zu zählen, noch weit zurüdbleibt —, 
Beachtung verfagt werden darf. Die Opfer diefer Beamten für ihren Be- 
ruf, ihr Verdienſt um den Milliarvenbetrieb find des höchſten Lohnes wert. 

Diefes Beifpiel der Penfionierung des Lolomotivperfonals, das kraſſeſte 
in diefem Kreife von Erſcheinungen, illuftriert die ungünftige Lagerung des 
Penfionsproblems genügend. Beim Zugperfonal, das in drei Stufen auf- 
rüdt und manden Zugführer aufweist, der erſt hoch in den Vierzigern zur 
Oberftufe gelangt ift, beträgt die Auffteigefrift auf der unterften Stufe 21, 
auf der mittleren, die in der Praris des Dienftes, jedoch nicht im Gehalte 
der oberften meift gleichfteht, zwar nur 15, auf der legten aber wieder 18 
Jahre. Die Penfionierung hingegen erfolgt durchſchnittlich Anfang der 
Fünfziger nach 21 Dienftjahren, d. h. der Schaffner, der auf feiner Rang 
ſtufe dauernd verblieben it, hat etwa gerade fein Höchſtgehalt von 1200 Mt. 
erreicht und auf ein Nuhegehalt von 520 + 112,8 + 200 Mf. — 833 Mt. 
Anfprud. Der Zugführer fteht vielleicht auf der vierten von feinen fieben 
Gehaltsftufen und dürfte 650 + 297,8 + 300 Mi. = 1248 ME. Penfion 
zu beanspruchen haben, während die höchfte überhaupt erreichbare dieſen Be- 
trag um 700 Mk., den des Schaffners um 1100 ME. überfteigt. Auch 
bier alſo Mifverhältniffe, die denen beim Lofomotivperfonal ſehr nahe 
fommen. 

Beim fahrenden Perfonal tritt e8 eben am fchärfften in die Erjcheinung, 
was für den Kreis der Eifenbahnbeamten des äußeren Betriebes allgemein 
eilt. Das allgemeine Penfionsihema für die preußifhen Staatsbeamten 
wird den Anforderungen des Eifenbahnbetriebs und den Lebensbedingungen 
feiner Beamten nur ungenügend gerecht. 

Für einen Teil der älteren Bahnbeamten gewinnt diefe alle Tage neu 
ſich aufdrängende Erfenntnis dadurch einen bitteren Beigeſchmack, daß fie 
Zeiten erlebt haben, wo die Dinge günftiger für fie lagen. Diejenigen Be- 
amten, welche früher vor der Verſtaatlichung bei einer Privatbahn beſchäftigt 
waren, erfreuten fich, freilich gegen gewiſſe geringe Beitragsleiftungen, zu— 
meift höherer Penfionsanfprüdhe, als fie ihnen heut nad) den allgemeinen 
Gejegen zuftehen. Durch eine befondere Regelung, die diefen Widerſpruch 
zwiſchen Einft und Jetzt für die ehemaligen Privatbeamten aus der Welt 
Ihaffen wollte, ift ihnen allerdings feinerzeit freigejtellt worden, unter Fort— 
fegung ihrer früheren Beitragsleiftungen fi die Vorteile des alten Pen— 
fionierungsfyftems auch in Zukunft zu fichern. 

Die auf diefe Weife in die Penfionsgeftaltung der Eifenbahnbeamten 
hineingetragene Duplizität der Ruhegehaltsſätze ift der zweite ———— 
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der bei einer Betrahtung des Eiſenbahnpenſionsweſens Berüdfichtigung 
fordert. | 

Die Mitglieder der 40 früheren Penſionskaſſen bei den Privatbahnen 
hatten vor der Verftaatlihung gegen eine jährliche Beitraggleiftung ! von */s, 
1, 3, 5, 7 lo ihres Einfommens, und außerdem teilmeife gegen einmaligen 
Abzug eines Zwölftels von jeder neuen Gehaltszulage, einen Penſions— 
anſpruch auf die Hälfte des Dienfteinfommens nad Ablauf einer 20 jährigen, 
nur ausnahmsweise erft nad) einer 25 jährigen Dienftzeit, wobei noch einmal 
zu betonen ift, daß die auf der Lokomotive abgeleifteten Dienjtjahre vielfach 
doppelt angerechnet wurden. Die Witwen: und Waifenverforgung war im 
Anſchluß daran geregelt. Den bei der Verftaatlihung diefer Bahnen über- 
nommenen Beamten wurde die Alternative gejtellt, entweder die ftaatlichen 
Beamtenpenfionsbedingungen zu acceptieren und auf die früheren, höher: 
gehenden Penfionsanfprücde zu verzichten, oder, wie oben bereit angedeutet, 
unter Fortfeßung ihrer Beitragszahlungen den Fortgenuß der alten Penſions— 
bedingungen fih zu fichern. Angeſichts der hohen Beitragsfummen, die 
viele der Privatbeamten zu Gunften der bisherigen Vorzugsrechte entrichtet 
hatten, und angefichts der Thatjache, daß diefe zum Teil fchon bejahrten 
Beamten bei der Staatsbahn im Penfionserwerb wieder von vorn hätten 
anfangen müfjen und wie alle anderen Beamten erſt nach 10 jähriger Staats- 
dienftzeit eines Anſpruchs teilhaftig werben können, zogen es die meijten vor, 
beim alten Beitragsverfahren zu verbleiben. Das erfte Jahrzehnt des Staats- 
dienjtverhältniffes brachte für diefe Beamten hinfichtlih der Penſionsgeſtaltung 
feine Änderung und ließ die Benachteiligung diefer Leute gegenüber den 
anderen Staatsbahnbeamten nicht befonders ſcharf hervortreten, wenn aud 
die Ungleichheit der Beitragspflichten der Mitglieder der verſchiedenen Pen- 
fionsfaffen untereinander bei meift gleichen Kafjenleiftungen von den über- 
nommenen Privatbahnern bitter empfunden wurde und die 1884 verfügte, 
an fih warm zu begrüßende Anrehnung der Hilfsbeamtenzeit als Penfions- 
dienftalter eine Ungerechtigkeit gegenüber den übernommenen Beamten, deren 
Privatbahndienftzeit als nicht anrechnungsfähig galt, bedeutete. 

Klar zum Bewußtſein fam den übernommenen, beitragleijtenden Be- 
amten die ungünftige Situation |ihrer Penfionsverhältnifje nah Ablauf der 
erften zehn Dienftjahre, als diejenigen Kollegen, die jeinerzeit auf die alten 
Kaffenanfprüche verzichtet und die Beitragszahlung eingejitellt hatten, nun 
einen, wenn auch zunächjt geringen jtaatlichen Penſionsanſpruch unentgeltlich 


’ Bei der Berlin- Hamburger und Altona-Kieler Bahn fiel jeder Beitrag weg. 
Der Penſionsanſpruch wurde ftatt einer Gehaltszulage gewährt. 
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fih erdient hatten, während für die anderen die Ausfiht beftand, Die 
alten jährlichen Beiträge dauernd bis zur Penfionierung meiter zu zahlen 
und jchließlih doh nur den Überfhuß ihres Privatpenfionsbetrages über 
den eventuellen Staatspenfionsbetrag als eigentliche Frucht ihrer fortgefeten 
beträchtlichen Geldopfer einzuheimfen. Die Aufhebung der fojtfpieligen ge- 
trennten VBermögensverwaltung durch die im Jahre 1889 erfolgende Ber: 
ſchmelzung der 40 verfchiedenen, bisher durch die Eifenbahnverwaltung unter 
Beiftand von Mitgliederausſchüſſen unentgeltlich geleiteten Kafjen, das in 
diefer einheitlichen Drganifation nun doppelt grelle Zutagetreten der Gegen- 
füge und Widerſprüche in der alten Penfionsgebahrung mwedte das Gefühl 
für die Ungerechtigkeit diefes Syſtems bei den beitragspflichtigen 69000 
Beamten aufs neue und ließ es jeitdem nimmer zur Ruhe fommen. 

Der Unterfchied zmwifchen der ohne Beiträge erworbenen gefeßlichen 
Venfion und der ftatutenmäßigen der Privatfaffen wird, zumal nad den 
alten Saßungen die 200 bis 350 ME. Fahrnebengelder nicht als penfions- 
fähig gelten, immer geringer, während die Beiträge in der urjprünglichen 
Höhe gezahlt werden müſſen. Gewiß ijt ja auch nod nad der Verſtaat— 
lichung wiederholt den Beamten, wenn ihnen die ftatutenmäßige Penfion 
nicht mehr im rechten Verhältnis zu der Höhe der Beiträge zu jtehen fchiene, 
die Einftellung der Beitragsleiftungen nahegelegt worden, aber immer unter 
der Bedingung völligen VBerzichtes auf die jtatutmäßigen Penſionsanſprüche 
für die Privatdienitzeit und ohne jegliche Entſchädigung oder teilmeife Rüd- 
gewähr der gezahlten Beiträge. Die Unannehmbarfeit diefer Bedingungen, 
dazu die in Permanenz erklärte Ungleihmäßigfeit, der Beiträge bei gleich- 
hohen Ansprüchen troß der einheitlichen Verfchmelzung der Kaſſen —, das 
find ernfte Klagen der immerhin noch recht anfehnlichen Zahl von früheren 
Privatbahnbeamten, Klagen, um die fi die entſprechenden Eventualforde- 
tungen auf Herabjegung, Ausgleihung oder Wegfall der Beiträge, Er- 
höhung der Kafjenleiftungen, Gewährung von Zufhußpenfionen, Entfhädigung 
für die bisherigen Beiträge u. f. w. friftallifieren. 

Diefen Forderungen wird jedoch von feiten der Verwaltung entgegen- 
gehalten, daß fie angefihts der Struktur der ehemaligen Penſionskaſſen 
durhaus nicht gerechtfertigt wären. Jene Klaſſen hätten leider viel mehr 
veriprohen, als jie ihrer verficherungstechnifchen Anlage nad hätten halten 
lönnen; bei ihrer Übernahme dur die Eifenbahnverwaltung hätten ſich 
Unterbilanzen bis zu 100 Millionen insgefamt ergeben, und heute jeien 
ihre Vermögensbeftände faft aufgebraudt. In dem Jahrzehnt 1889/99 
hätten fi) die Dinge fo entwidelt, dab heute Zahlungen an frühere Mit: 
glieder diefer Kaſſen oder deren Hinterbliebene im Gejamtbetrage von 12,28 

17° 
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Millionen ME. Mitglieverbeiträge nur in der Höhe von 2,2 Millionen Mt. 
gegenüberftänden,. Zur Dedung der Ausgabenüberfhüffe feien ein Zuſchuß 
von 2 Millionen Mi. aus dem Betriebsfonds und weitere Mittel vor allem 
aus dem Penfions-Garantiefond zu entnehmen gewejen, der demgemäß in 
den Jahren 1898/1900 von 7,83 auf 1,05 Millionen ME. zufammen- 
gefhrumpft jet. 

Diefe Entmwidlung ift indes, fo erflärt die Kritik, bei Kafjen, deren Mit- 
gliederzahl geſchloſſen ift, die an Stelle des bei anderen Kaffen üblichen 
wachſenden Zuganges eine ſtetige Lichtung des Mitglieverbeitandes und 
ftärfere Inanfpruchnahme durch die fteigende Zahl der zu Penfionierenden 
erfahren, ganz naturgemäß. Zudem ift zu beachten, daß feit 1889 die 
laufenden Kafjenbeiträge der Mitglieder nicht mehr dem Penfions-Garantie- 
. fond zugeführt, fondern mit den übrigen Beiträgen aus diefen Fonds bei 
den Betriebseinnahmen des Eijenbahnetats (1899 ftanden hier 10,26 Mil: 
lionn ME. ftatutmäßige Penfionseinnahmen verzeichnet) verrechnet und 
anderfeit8 die ftatutmäßig vorgejchriebenen Zufhüfle zu den Penſionskaſſen, 
die für die Privatbahnverwaltungen früher Leiftungen von einem Fünftel 
bis zu einem Drittel der Mitglievsbeiträge bedeuteten, feit dem Jahre 
1889 von der Staatsbahnverwaltung unterlafjen worden find, weil es eben 
in ihrem Plane lag, den Garantiefond aufzuzehren. — 


Während für die Eifenbahnverwaltung eine Neuregelung des Penfions- 
weſens der ehemaligen Privatbahnbeamten nicht mehr als disfuffjonsfähig 
erſcheint, quälen ſich die beteiligten Beamtenkreife noch unabläffig in Wort 
und Schrift und Petitionen mit diefer focialpolitifhen Monftrofität herum, 
die merfwürbigerweife in den Berichten der Staatsbahnverwaltung unter 
den „Mohlfahrtseinrichtungen” aufmarfciert. 

Für den Grad der Wirkſamkeit, den die behörblicherfeits dargebotenen 
Penfiongeinrihtungen zu entfalten geeignet erfcheinen, liefert die That- 
ſache der mannigfahen privaten VBerjiherungsbeftrebungen der Eifenbahn- 
beamten, zumal de3 Lokomotiv- und des Zugperfonals einen indireften Be: 
urteilungsmaßjtab. Dieſe Nebenverficherung und Ergänzung des amtlichen 
Penſionsverfahrens wird zum großen Teil deshalb mit Iebhafter Energie 
von den Beamten gepflegt, weil die gefegliche Penfion und Hinterbliebenen: 
unterftüsung eine gelegentlihe Notlage des Penfionierten nicht zu ver: 
hindern vermag. 

Es wirken 3. B. drei große Hilfsfaffen bezw. Unterftüßungsvereine 
unter den Lofomotivbeamten, von denen der ältefte mit etwa 13700 Mit- 
gliedern in den erjten 34 Jahren feines Bejtehens 1!’ Million ME. an 
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die Hinterbliebenen von 1971 verftorbenen Mitgliedern (Beträge von 700 ME. ! 
im Einzelfalle) auszahlte und 3054 penfionierten Mitgliedern die gezahlten 
Beiträge (Gefamtfumme: über 1 Million ME.) zurüderftattete, die all- 
jährlih in vier Raten (bi zum Alter von 60 Jahren) von den Einzelnen 
ın der Höhe von 11 bis 26 ME., je nad dem Lebensalter, ftatutenmäßig 
zu leiften find. 

Das jeit 1891 beftehende MWohlfahrtsübereinfommen der Fahrbeamten 
wiederum, das große Gruppen des Zugperfonals einſchließlich der Bahn— 
fteigihaffner umfaßt, und auch Hilfäbremfer, die das Bremfereramen be: 
ftanden haben, aufnimmt, zahlt 600 ME. Sterbegeld im Todesfalle und 
außerdem im Falle der Benfionierung oder des unfreimilligen, jedoch ehren- 
haften Ausfcheideng aus dem Eifenbahndienfte vom dritten Jahre der Mit- 
gliedfhaft an einen einmaligen Betrag von je 25 Mk. für jedes Beitrags- 
jahr bis zum Höchſtbetrage von 300 Mk. aus. Die Kafjeneinnahmen ſtützen 
ih auf Umlagen, die ſich jährlich pro Mitglied auf mindeftens 10 Mt, 
beziffern. 

Die Gefamteinnahmen betrugen im Jahre 1899/1900 bei einem Mit- 
alieverbeftand von über 15000 Perſonen 225327 Mk., die Ausgaben 
126075 Mi. Seit feinem Beitehen zahlte das „Übereinfommen“ an die 
Hinterbliebenen 1023 verftorbener Mitglieder Sterbegelder in Höhe von 
über 600 000 Mf. und an 433 durch Penfionierung ausgefhiedene Fahr: 
beamten 36400 Mt. aus. 

In derjelben Weife find andere Penfionsgenofjenfchaften wie 3. B. 
der „Verein deutſcher Lofomotivführer und Heizer“, der Hannoverſche Be- 
amtenverein thätig. Auch der Anfhluß an private VBerfiherungsgefellichaften 
Ivielt in den Bahnerfreifen eine lebhafte Rolle. 

Aus den einzelnen Rechenſchaftsberichten diefer Privatpenſionskaſſen tft 
angeſichts der Ungleihmäßigfeit und Zerfplittertheit dieſes Verſorgungs— 
weſens fein einheitliches Bild für das gefamte Betriebsbeamtenperfonal zu 
gewinnen. Die wichtigſten allgemeinen Angaben find oben in der Dar- 
ſtellung der Gefundheitäverhältniffe zu verwerten geſucht worben. 

Über die Wirffamfeit des ftaatlihen Penſionsweſens unter den Eifen- 
bahnbeamten liegen gar feine Beröffentlichungen vor. Der Betrieböbericht jtellt 
nur die Einrichtungen und Leiftungen des Arbeiterpenfionsmwejeng 
im Staatsbahnbereihe dar. Diefes hebt ſich in verfchiedenen Stüden über 
den Durchſchnitt der gewöhnlichen gewerblichen Arbeiterpenfionsfaflen empor. 


! Sie jollen neuerdings, vorbehaltlich einer technifchen Begutachtung, auf 800 ME. 
erhöht werden. 
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Die Staatsbahnpenſionskaſſe kennt nämlich neben der allgemeinen Abteilung 
A, welche alle Arbeiter- und Hilfsbeamten (1899: 222841) umfaßt und 
alle Aufgaben einer nach dem Invaliden- und Altersverſicherungsgeſetz er— 
richteten Verſicherungsanſtalt zu erfüllen beſtimmt iſt, eine beſondere Vor— 
zugskaſſe B., die über die reichsgeſetzliche Fürſorge hinausgehende Ver— 
ſicherungsleiſtungen allen mindeſtens ein Jahr bei der Eiſenbahn beſchäftigten 
Arbeitern (1899: 171482 = 72/0) gewährt und überdies ihre Fürſorge auf 
die Hinterbliebenen der Mitglieder ausvehnt, indem fie namentlich Renten-. 
zufhüffe und Unterftügungen gewährt. Die Gelder der beiden Kaſſen— 
abteilungen werden durch gleihmäßige Beitragszahlungen der Arbeiter und 
der Verwaltung aufgebradt. Die Einnahmen der Kaffe A aus diefen regel: 
mäßigen Beiträgen beliefen fich auf je 1457000 Mark, die der Kaſſe B 
auf 1938000 ME., die Gefamteinnahmen einjchließlih der Zinfen bei A 
auf 3,6, bei B auf 5,56 Millionen Mk. Die Wochenbeiträge der Arbeiter 
in der Abteilung A ftellen ſich [bei den 4 Lohnftufen wie gefeglih ($ 96 
des Alter und Invalidenverficherungsgefetes) vorgefchrieben, auf 14, 20, 
24 und 34 Pfg., bei B für die Lohnftufen II bis IVb auf 28, 42, 56, 
66 und 76 Pfg., für freiwillige Mitglieder! auf 10, 16, 20, 24 und 
28 Pfg. Die Beiträge werden nicht geklebt, fondern bei der Lohnaus— 
zahlung abgezogen. Wie fih die Gefamtfjummen der Beitragsleiftungen 
auf die einzelnen Zohnftufen verteilen, ift bei der Schilderung der Lohnverhält- 
niffe dargethan worden. Pro Kopf der Verficherten betrugen 1899 die jähr- 
lihen vom Arbeiter allein geleifteten Beiträge in Kaffe A: 6,4 ME., in Kafje B: 
11,78 Mi. Die Aufwendungen der Kaſſen betrugen im Jahre 1899: 





bei Kaſſe A. bei Kaſſe B. 
Alterörenten. . . 0,32 Millionen Mi. Rentenzuſchüſſe und — 
Invalidenrenten . 0,42 " . Ausnahmerenten 0,35 Millionen Mt. 
Kranfenfürforge . 0,12 > " Ruhelohn (Penfton) . 0,10 — a 
Zurüdgezahlte Witwengeld -» -» - 047 F 
Beiträge an bie 0,06 „ "»  Waifenged. . . .05 , P 
Hinterbliebenen Sterbeged. . . . 0,08 g R 
Zurüdgezahlte Bei- 
träge an ausgeſchie— 032 
dene Kaffenmit- ⸗ ui " 
glieder 
Gefamtauögaben GSefamtausgaben 
einſchließlich der — einſchließlich der * 
Verwaltungs⸗ | 0,93 Millionen Mt. Verwaltungs 1,42 Millionen Mt. 
foften koſten 


Zu den freiwilligen Mitgliedern gehören die jüngeren etatsmäßigen Beamten, 
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Am Schlufje des Beitragsjahres bezogen 3140 Perſonen Altersrenten 
im Durdjchnittsbetrage von 163 Mf. und 6573 Perſonen Invalidenrenten 
zu etwa 157 Mi. Nach dem Schema beträgt die Penſion jährlich bei einer 
Dauer der Mitglievfhaft von 10 Jahren 15 %/o des Lohnfages und fteigt 
von da mit jedem Jahre um 10 des Lohnjates bis zum Höchſtbetrage 
von 40 %/o; bei teilmeifer Arbeitsunfähigfeit werden Teilpenfionen berechnet. 
Der Teilinvalive iſt verpflichtet, eine feinem körperlichen Zuſtande an— 
gemefiene Beichäftigung (fo 3. B. als Nachtwächter, Zuträger u. a.) zu 
übernehmen, fol er nicht feines Penfionsanfpruches verluftig gehen. Aus 
der Kaſſe B jpeciell erhielten im Jahre 1899 16 226 Perfonen laufende 
Bezüge; 3628 bezogen Penfionen, Rentenzuſchüſſe und Ausnahmerenten, 
5936 Mitmwengelder und 6662 Waifengelder. Der Durchichnittsbetrag der 
Rentenzufhüfie betrug 126 ME., die Zufagrente, die nad) 35 Beitragsjahren 
zu erreichen ift, ftellt fich in der niebrigften Lohnklaſſe auf 80,4 Mk., in 
der höchſten auf 336 Mk.; darüber hinaus fann fie troß Fortdauer ber 
Beitragszahlungen nicht gefteigert werden. Das Witwengeld beträgt zwei 
zünftel der Penfion, das Waifengeld gewöhnlih ein Drittel des Witwen- 
geldes für jede Halbmwaife und die Hälfte für jede Vollwaife, jedoch nur 
bis zum Höchftbetrage von 72 ME. jährlid. Das Sterbegeld beim Tode 
des Penfionärs oder jeiner Frau ift neuerdings auf 75 Mi. feſtgeſetzt 
worden. Außerordentliche Unterftügungen gewährt die Kaffe bis zum Höchſt— 
betrage von 30 Mt. | 

Die Vermaltungsüberfhüffe, die bei dieſem Kaflengebahren erzielt 
wurden, betrugen im Jahre 1899 bei A 2,67, bei B 4,11 Millionen ME. 
und ließen das Gefamtvermögen auf 21,75 bezw. 43,56 Millionen ME. 
anfhwellen, jo daß am Ende des Jahres 1899 bei A pro Mitglied 97,61 ME, 
bei B 254,2 Mi. Vermögen vorhanden mar. 

Fügt man zu diefen Daten fchließlich diejenigen, betreffend die Leiftungen 
der Unfallverficherung für die Arbeiterfchaft des Eifenbahnbereiches, die eine 
Sahresausgabe von 3,54 Millionen ME. an Unfallentfhädigungsberehtigte 
in Geftalt von Unfallrenten, Krantengelvbeträgen, Kojten des Heilverfahrens 
und der Beerdigung, fomwie Afcendentenrenten u. f. mw. zu leiften hatte 
(an jeden Verlegten durchſchnittlich etwa 257 Mf. Rente, an jede Witwe 


die noch nicht dur 10jährige Beamtendienftzeit einen gefeglihen Penſionsanſpruch 
erworben haben. Sie find auf die freiwillige Verfiherung bei Kaffe B angewieien, 
ziehen es jedoch vielfach vor, die Verficherungäbeiträge zu fparen und 10 Jahre lang 
im Bertrauen auf ein gütiged Schidfal, das fie vor Schaden bewahren wird, un— 
verfichert zu leben. Hier Hafft in der Penfionsgejeggebung eine für die Eifenbahn- 
beamten außerordentlich empfindliche Lüde (i. S. 254). 
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eines Verunglüdten 153 ME. und für jede Waife 106 ME.), fo tft das 
BZahlenbild der Fürforge und Verfiherungsthätigfeit der Eifenbahnvermwaltung 
für ihre Dienftunfähigen Arbeiter und Hilfsbeamten vollftändig. 

Prüft man nun die an fi) großartigen Zahlen dieſes vielgeftaltigen 
Berfiherungsfyftems auf ihre relativen Proportionen, fo zeigt das Bild 
nicht allenthalben eine einwandfreie Perſpektive. Die Penſionskaſſen— 
mitglieder denfen auch nit alle jo günftig über die Wirkſamkeit diefes 
großen Apparates wie die verwaltende Behörde. Zwar haben ja die 
Arbeiter nah den Kafjenjtatuten ein Mitbeftimmungsreht bei der Hand: 
habung der Kafjenverwaltung, aber gegenüber der Autorität und der 
Stimmenzahl, die der Vertreter des Minifters auf den Generalverfjammlungen 
in ſich verförpert und zur Geltung bringt, fteht dieſes Stüd Selbit- 
verwaltungsrecht der Kaffenmitalieder großenteils nur auf dem Papier. Wenn 
die Arbeiter darauf hinmeifen, daß die Leiſtungen der Kaffe B in einem 
bedenklichen Mifverhältnis zu der Höhe der Beiträge, zumal im Vergleich 
mit anderen Penfionsfafjen ftänden, daß die Erhöhung der Kaffenleiftungen 
um 150 im Jahre 1895 eine allzu geringfügige gewejen fei und die 
Einnahmeüberfchüffe durchaus nicht gefchmälert, fondern das Kaffenvermögen 
von 28,9 auf 43,6 Millionen ME., pro Kopf von 211 auf 254 Mt. 
innerhalb vier Jahren habe anwachſen lafjen, fo verweiſt der behördliche 
Bertreter auf das verjicherungstechnifche Gutachten, das einer Erhöhung der 
Leiftungen widerſpräche, und tft in der Lage, den darauf bafierenden Willen 
der Verwaltung bei den Generalverfammlungsbefhlüffen zum Durchbruch zu 
bringen. Die Kajjenmitgliever aber leben zu einem großen Teil in dem 
Gefühle, daß das verfiherungstechnifche Gutachten ihren berechtigten Inter— 
efjen zumiberlaufe, und erbliden in diefer Kafjengeftaltung nicht gerade 
den glüdlihjten Ausdrud des Wohlfahrtsbeftrebens, das die Eifenbahn- 
verwaltung gewiß auch bei diefem Vorgehen einzig und allein befeelen mag. 

Es giebt eben, wie in diefer Abhandlung mehrfach dargethan ift, eine 
Reihe von Punkten, die auf feiten der Verwaltung und der Beamten und 
der Arbeiter eine weſentlich verjchievene focialpolitiihe Beurteilung erfahren. 


* * 
* 


Schlußbetrachtung. 


Die vorſtehende Abhandlung verſuchte ein Bild davon zu geben, wie 
ſich die Arbeitsfrage im preußiſchen Staatsbahnbetriebe in den Hauptzügen 
geſtaltet: Arbeitsart, Arbeitsdauer, Arbeitslohn und die Einwirkung dieſer 
Elemente auf Lebenshaltung, Geſundheit und Zufriedenheit des Bahners, 
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Habe ich für eine Reihe von Bedienftetengruppen des äußeren Betriebes ge- 
zeichnet — fo, wie ich es gefehen habe und mie es fich meiner Überzeugung 
nad der Mehrzahl meiner Betriebstollegen von ihrem Standpunkte aus dar- 
ftelt. Ich glaube zugleich hinreichend dargethan zu haben, daß meine Be- 
obachtungsergebniſſe fih mit den thatfächlichen Feſtſtellungen, die die amt: 
liche Verwaltung über die Arbeits: und Arbeiterverhältnifje ihres Betriebes 
veröffentlicht, im weſentlichen durchaus deden, aljo troß der natürlichen Be- 
grenztheit meines Unterfuchungsfeldes dem Gefamtthatbeitande objektiv ge- 
recht werden. 

Warum klingt nun die Schilderung und Beurteilung der Dinge, die in 
diefen Blättern vom Arbeiterftandpunft aus gegeben ift, durchaus anders als 
jene in den amtlichen Berichten der Verwaltung und in den Zeitſchriften 
der Eifenbahnbehörden ? 

Verwunderlich ift diefe Difjonanz der Auffaffungen wohl faum. In 
feiner Arbeit und feinen Leiftungen, in feiner äußeren Thätigfeit wirft der 
gewaltige Betriebsapparat in erftaunensmwerter Weife harmonisch zu groß: 
artigen Erfolgen zufammen; an der inneren Verftändigung aber zwifchen 
den verjchiedenen Betriebselementen, den höheren und geringeren, fehlt es 
in den widtiaften Punkten. 

Die Urbeitsverhältniffe geftalten fi ohne nennenswerte Mitwirkung 
der Arbeiter. 

Für die mweitherzige Auffaffung, daß der Arbeiter und Beamte über 
jeine Yebensfragen, die Arbeits- und Lohnbedingungen, unbefchadet der Dis- 
ciplin und ohne Beeinträchtigung der Betriebgleiftungen, mitzureden berufen 
fei, ıft no wenig Raum in den Kreifen der Eifenbahnvermaltung. 

Und doch erjcheint mir als Vorausſetzung jeder Berftändigung, daß 
einer die Stimme des andern deutlich höre, daß ſich auch der Angeitellte 
offen und in der verantwortungsvollen Überzeugung, daß fein Wort und 
Urteil die verdiente Würdigung erfahren werde, über die ihn betreffenden 
Betriebsfragen äußere. 

Die Form, in der dies heut gefchieht, ift ganz unzulänglid. Nur jehr 
ftarfe Naturen oder aber Krafehler wiſſen fich jet Gehör zu verichaffen. 
Die große Mafje ſchweigt, obwohl fie die Verhältniffe durchaus nicht Falt 
und gleichgültig laffen und unter den Kollegen eine eifrige, kritiſche Dis— 
fuffion über jede Neuerung, die ihre Arbeit und Lebensführung berühren 
. Zönnte, ftattfindet. 

Wie aber foll unter diefen Umſtänden die Verwaltung erfahren, ob 
ihre Befchlüffe und Maßnahmen günftig oder ungünftig von den betroffenen 
aufgenommen werben, wie fie in der Praris ſchließlich wirken? Wie joll die 
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Gentralftelle auf dem weiten Inſtanzenwege mit feinen reichlihen Reibungs= 
widerftänden Fühlung gewinnen mit dem letten der Bahner, der doch auch 
ein unentbehrliches Glied in dem großen Organismus bildet ? 

Das Abfaffen von Gefuchen und Petitionen tft ein Surrogat der Ver— 
ftändigung , deſſen Gebraud eine jo gewandte Routine vorausfeht, daß es 
in Wirflichfeit dem kleinen Beamten und Arbeiter faft völlig verfagt ift. 
So bleibt dem Unterperfonal oft nichts übrig, als feine Wünſche und Be- 
ſchwerden geſchickten parteipolitiichen Agitatoren, wohl auch hier und da 
einem nationalfocialen Bajtor oder Lehrer zur fchriftlihen Firierung und zur 
Ausſchlachtung in der Preſſe zu übermitteln. Günftig erfcheint mir diefer 
Ausweg, dieſe Flucht in die Öffentlichkeit nicht; ſchließlich aber ift es neben 
der feltenen parlamentarifchen Erörterung die einzige Form, in welcher der 
große Betrieb die jociale Kritik, die er wie jedes Unternehmen braudt, um 
das Ungefunde abzuftoßen, erfahren fann. 

Die befte und gefündefte Form der Kritif, die wirffame fociale Selbit- 
fritif iſt für dieſe Betriebswelt in der heutigen Organifationsform un= 
möglid. Müßten do, da die unteren Inſtanzen die Drdnung ihrer Ver— 
hältnifje ſchweigend über fich ergehen laſſen, fchließlich die oberen Inſtanzen 
das, was fie angeordnet und gefchaffen haben, ſelbſt fritifieren. 

Der preußifche Eijenbahnbetrieb befigt feine jelbjtändige, unabhängige 
Revifionsinftanzg für fociale Dinge. Kontrolleure und Reviforen für tech— 
nifche und PVerfehrsangelegenheiten weiſt jeine Beamtenlifte in großer Zahl 
auf. Ein Organ, das dem Fabrif- und Gewerbeinfpeftorate, defjen Auffichts- 
bereich der Eifenbahnbetrieb entzogen tft, entipräche, fehlt diefem über 200 000 
Arbeiter umfafjenden Unternehmen vollitändig. 

Es fann aber diefer Riefenbetrieb einer Nachprüfung der die Arbeits- 
verhältnifje regelnden Maßnahmen und nftitutionen, einer Überwachung 
der Durdführung von Mohlfahrtsbeftimmungen weniger als ein anderer 
entbehren. Wie oft habe ich bei Beiprehung der Arbeitsregelung darauf 
hinmweifen müſſen, daß diefer und jener Punkt dem disfretionären Ermeſſen 
des betreffenden Vorgeſetzten überlaſſen iſt! Ta, der Erlak des Minifters 
über die Nuhebemefjung vom 5. Januar 1900 ftellt, nach den beigegebenen 
Erläuterungen zu urteilen, fo gut wie alles auf den focialen Taft der hundert 
mittleren Inftanzen, der Inſpektionen, ab; es wird bei der Gelegenheit die 
Unmöglichfeit einer centralen Regelung der Dienjtverhältnifje, wegen der 
daraus erwachjenden Ungeredhtigfeiten, offen ausgeſprochen: 

„Wie einerjeit3 auf Streden und bei Dienjtitellen mit geringem Be- 
triebe der Dienft des einen oder andern Bedienfteten oder einer ganzen 
Dienſtklaſſe gleihmohl fehwierig fein fann, jo tft andererſeits auf Streden 
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und bei Dienftjtellen mit verwidelten Betrieböverhältniffen der Dienft ein- 
zelner Bedienfteter oder der Bedienfteten einzelner Dienftllaffen zum Teil 
jo leicht, daß eine Erjtredung der Dienftvauer bis zur höchſtzuläſſigen Grenze 
feine Bedenten hat. Es iſt daher wie bisher erforderlih, daß die In— 
fpeftionsvorftände die Verhältniffe jeder einzelnen Stelle 
prüfen und darnach die Inanſpruchnahme desjenigen Beamten, 
der die Stelle wahrzunehmen hat, bemefjen. 

Feſte Grundjäge laſſen fih für die Beurteilung ber 
einzelnen Betriebsijtellen bei der Eigenart des Eifenbahn- 
dienſtes nicht aufftellen, ohne auf der einen Seite Beamte zu be- 
günftigen, auf der anderen zu benadteiligen. Für die Entfheidbung, 
inwiefern einfahe oder ſchwierigere Betrieböverhältnifje 
vorliegen, bedarf es der Keftitellung an Drt und Gtelle, 
ob und inwieweit der Dienft häufigere oder längere Ruhepaufen gejtattet, 
ob er jtändig oder doch mit einer gewiſſen Negelmäßigfeit in dieſelben 
Tagesjtunden fällt oder häufiger Wechſel zwifchen Tag und Nachtdienſt, 
Früh: und Spätdienft u. f. mw. ftattfindet, ob eine regelmäßige Mittagspaufe 
gewährt werden fann, ob viel Nachtvienft zu leiften ift, ob die wahrzu- 
nehmenden Dienftverrihtungen mehr mechaniſcher Art find, oder ob fie an 
die Umfiht und Entihlußfähigfeit der Beamten befondere Anforderungen 
ftellen, ob mit dem Dienft erhöhte Verantwortlichfeit oder Gefahr vorhanden 
ift, ob der Dienft ununterbrochen anftrengend oder zeitweife ſchwächer tft, 
ob er überwiegend im Freien oder im gejchloffenen Raum ftattfindet, ob er 
bejondere förperliche Kraftanftrengung erfordert, ob weite oder jchwer gang: _ 
bare Wege zu und von der Betriebsjtelle zurüdzulegen find“ u. j. m. 

Wenn die Invidualität eines Betriebes derart viele örtliche Verfchieden- 
heiten zeitigt, da verfagt jede amtlich geübte Oberrevifion, da hat nur eine 
ins einzelne gehende perfönliche Kontrolle Bedeutung. Am erjten und am 
beiten berufen, foldhe zu üben, wären die von der Geftaltung der Verhält- 
nifje getroffenen Beamten und Arbeiter. 

In England hat man mit einer Selbſtkritik des Betriebes durch die 
Arbeiter, wie fie die Railway Regulation Act von 1893 — an act to 
amend the laws with respect to the hours of labour of railway 
servants — begründete, feine ungünftigen Erfahrungen gemadt. G. Cohn 
ſchildert in feinen Beiträgen „zur Gefhichte und Politik des Verkehrsweſens“ 
in überzeugender Weije den Segen folder Kontrollfunftion. Das Handels- 
amt prüft die vertraulich eingereichten Beſchwerden der Angeftellten, zieht 
Erfundigung bei den Eifenbahngefellihaften über die fraglichen Verhältnifje 
ein und verlangt fchliegli eine feinem Ermefjen billig erjcheinende Reglung 
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der Verhältnifie. „Das Geſetz hat die übermäßigen Arbeitöftunden auf 
den Eifenbahnen getötet.” 

In Frankreich follen die neuerdings vom Minifter der öffentlichen Ar- 
beiten Baudin errichteten Comité s du travail ähnliche Funktionen er— 
füllen. Dod liegt für ihre Bewährung nod fein Material vor. 

Die ähnlich betitelten „Arbeiterausschüfje”, wie fie in Deutfchland üb- 
lih und fo aud im Eifenbahnbetriebe eingeführt find, haben fi untaug= 
lich zur Erfüllung der an jie gefnüpften focialen Erwartungen erwiefen. 
Für die eigentlichen Eifenbahnhetriebsbeamten haben fie überdies niemals 
beftanden. 

So fehlt dem preußifchen Staatsbahnbetrieb das Organ zur direkten 
unbeeinflußten PVerjtändigung zwiſchen Behörde und Angeftellten. Die 
vielerlei leifen und lauten Wünſche und Befchwerden der unteren Beamten 
gelangen nicht auf freiem, gradem Weg an die maßgebenden Stellen. 
Kann unter ſolchen Umftänden die fchwere, verantwortungsreihe, volks— 
wirtjchaftlih fo ungemein beveutungsvolle Arbeit der Eifenbahner ihren 
billigen und berechtigten Forderungen entfprechend, wie fie es für ihre 
opferfreudige Pflichttreue verdienen und wie es der Geift der allenthalben 
in den Betriebsräumen durch Anfchlag fundgethanen focialen Botfchaften ge— 
bietet, in mufterhafter Weiſe geregelt werden ? 


Nachwort. 


Ein Jahr iſt ins Land gegangen, ſeitdem die vorſtehenden Betrachtungen 
niedergeſchrieben ſind. Eine Zeit ſchwerer wirtſchaftlicher Not, damals eben 
erſt leiſe und vereinzelt ſich andeutend, iſt inzwiſchen mit voller Wucht über 
das deutſche Gewerbsleben hereingebrochen. Allerorten ſtockt der Waren- 
umſatz und die Arbeit. Einſchränkungen der Arbeitszeit und des Arbeits- 
lohnes haben faft allenthalben ftattgefunden; in vielen Unternehmungen 
wurden fogar Teile des Betriebes infolge Arbeitsmangels ganz ftillgelegt 
und Maſſen von Arbeitern entlafjen. 

Es ift natürlih, daß auch der Riefenbereich der Eifenbahn, die vor 
allem vom Verkehr der Produftionsftoffe und der Verbrauchsgüter lebt, deren 
Transportarbeit durch das Anfchwellen und Niederebben von Handel und 
Wandel im Lande beitimmt wird, die Einflüffe des mwirtfchaftlich-focialen 
Notftandes widerſpiegelt. Der von der Prefje gemeldete Rüdgang der Ver: 
fehrseinnahmen, die in den erften 9 Monaten des Jahres 1901 ein Minus 
von faft 15 Millionen gegenüber denen des Vorjahres aufmweifen follen, giebt 
eine ungefähre Vorftellung von der Ungunft und Schwierigkeit der Verhält- 
nifje, mit denen auch diefer Betrieb zu fämpfen hat. 

Bom Standpunkt der vorliegenden Unterfuhung drängt fi da Die 
ernfte Frage auf: „Welche Rückwirkungen auf die Arbeitsverhältnifje und 
die fociale Zage der im Eifenbahnbetriebe angeftellten Bedienfteten hat dieſer 
wirtfhaftlihe Umfchlag gezeitigt, in welcher Weiſe hat die Socialpolitif 
der Eifenbahnverwaltung zu diefem neuen und ſchweren Problem Stellung 
genommen?” Hat doch gerade ein Staatäbetrieb von folder Mächtigkeit wie 
das Eifenbahnunternehmen in diefer Not der Zeiten eine fociale Miffion 
zu erfüllen und vorbildlih für die Ffapitalfräftigen Betriebe der ‘Privat- 
induftrie zu wirken. 

Exakte Feitftellungen zur Beantwortung der bezeichneten Fragen liegen 
niht vor. Die durch die Arbeiterpreffe gegangenen Mitteilungen und 
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Schilderungen aus dem Eifenbahnbereih find nur mit großer Borficht zu 
benügen. Immerhin laffen fih aus ihnen, dank ihrem häufigen, in ähn- 
licher Form fich wiederholenden Auftreten, bei genügender Kritif Symptome 
herausfchälen, die für die focialpolitifchen Maßnahmen der Betrieböverwaltung 
harakteriftifch find. So wurden in ziemlich beftimmter Form gleihmäßig 
aus einer Reihe von Direktionsbezirfen Xohnreduftionen, Umwandlung bis— 
heriger Zeitlöhne in fnapper bemejjene Stüdlöhne, Einjhränfungen der 
Arbeitszeit bezw. Einfchieben von Feierfdichten gemeldet; Mitteilungen über 
umfangreihere Arbeiterentlafjungen hingegen, die auf chroniſchen Arbeits- 
mangel zurüdzuführen feien, verlauteten erheblich feltener und zumeift in 
wenig präciſer Faſſung. 

Mit Sicherheit geht aus dieſen Nachrichten hervor, daß die Arbeiter- 
ichaft des Eifenbahnbetrieb8 von der herrfchenden Krifis jedenfalls in erheb- 
lihem Maße berührt und ein Teil des wirtfchaftlihen Drudes, der das 
Staatsunternehmen getroffen hat, auf die ſchwachen Schultern der im Lohn: 
verhältnis Angeftellten abgemwälzt worden ıft. Mag die Beichränfung der 
Arbeitszeit tro Vornahme von Notjtandsarbeiten nit zu umgehen fein, 
die Reduktion der Löhne dedt fih wohl faum mit den Anfhauungen einer 
mweitfichtigen Socialpolitif, und fie miderfpricht vor allem den Grundſätzen 
der Zohnpolitif, die die Verwaltung proflamiert. Als Rechtfertigungs- 
grund für die minimale Höhe der von den Eifenbahnbehörden gezahlten 
Lohnfäge mar bisher allgemein das Princip der Lohnſtetigkeit an- 
gegeben worden: die Eifenbahnverwaltung fünne die von der Privatinduftrie 
in Zeiten guter Konjunktur gezahlten Lohnfähe nit in gleichem Um— 
fange bemwilligen, da ihr focialer Pflichtenfreis es ihr verböte, in den Zeiten 
mwirtfchaftlihen Rüdganges den meichenden LZohntendenzen zu folgen. Nur 
die Anerkennung dieſes Principe, das für die Zukunft fichere Gewähr zu 
bieten fchien, bat vielfah, fomeit meine Erfahrungen unter den Bahnern 
reihen, dieſe Arbeiterfreife bewogen, ſich mit den geringen Lohnſätzen zu— 
frieden zu geben. 

Der Vorderſatz des Princips wurde jtrift durchgeführt. Sollte jett der 
Nachſatz, da die Zeit feiner Erfüllung gekommen, nichts gelten? Nicht nur 
die erwähnten Mitteilungen der Bahnerpreffe, auch direkte amtliche Kund- 
gebungen laſſen jtarfe Bedenken in diefer Richtung auffommen. 

Sn einem vom 4. September 1901 dattierten, aus dem Minifterium 
der öffentlichen Arbeiten ftammenden Erlaſſe, den das Berliner Tageblatt 
veröffentlichte, heißt es nämlich in Bezug auf diefe Frage: 

„Die Eifenbahnverwaltung Fann nit umhin, wie fie dem Steigen 
der Arbeitslöhne gefolgt ıft, auch beim Sinken der Löhne ſich der 
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allgemeinen Gejhäftslage anzufdließen. Es find die in dieſer 
Beziehung erforderlihen Maßnahmen alsbald zu treffen. Namentlich aber 
tft den neu eintretenden Arbeitern entjprehend dem Andrange von 
Arbeitsfräften nur ein angemejfen ermäßigter Lohn an- 
zubieten.“ 

In demfelben Erlaß iſt aud von der Einführung des Stüdlohnes oder 
des Prämienverfahrens zwecks Verminderung des Lohnaufwandes die Rede. — 

Gewiß iſt die Eifenbahnverwaltung mit ihren Löhnen dem allgemeinen 
Anziehen der Lohnſätze in gewiffem Grade gefolgt, fie mußte es, um überhaupt 
genügend leiftungsfähige Arbeitskräfte zu befommen, wie bei dem Abfchnitt 
„Löhnung“ (S. 172 ff.) im Kapitel „Das Arbeiterverhältnis im preußifchen 
Staatsbahnbetriebe” auseinandergejegt worden. Aber der im Vergleich zu 
privatinduftriellen Verhältniſſen beicheivene Grad der Xohnfteigerung und die 
geringe abjolute Höhe der Lohnfäge, die an derfelben Stelle nachgewieſen 
wurde, rechtfertigt die im Erlafje proflamierte Analogie und drum auch die 
Bornahme von Lohnreduftionen nicht, zumal nicht bei einem Staatsbetrieb, 
der gerade in diefen ſchweren Zeiten noch erntere fociale Verpflichtungen hat 
als fonft. 

Niht nur bezüglich der Zohnpolitif, auch hinfichtlich der Fragen der 
Arbeitzeitbefchränfung und Perfonalreduftion gewährt der angezogene amt- 
lihe Erlaß bemerkenswerte Auffchlüfie. 

Seine offen ausgeſprochene Tendenz ift „eine weſentliche Einjchränfung 
der Ausgaben”, und der Geift der Sparjamfeit, der in den voraufgegangenen 
Blättern jo vielfadh citiert werden mußte, und der auch die jegige Not— 
ftandspolitif der Eifenbahnverwaltung einzig zu beherrfchen fcheint, nimmt 
ftrengere Formen als je zuvor an; er fordert: 

Der Betriebsaufmand fei den feit einem Halbjahr beträchtlich ge- 
junfenen Betriebseinnahmen aus dem Güterverlehr anzupafjen: durch Ber: 
minderung der Bremsbeſetzungen, der Rangierfolonnen, des Güterboden- 
perfonald bezw. Ergänzung desfelben aus der Stationsarbeiterfchaft und 
ſchließlich durch intenfivere Ausnugung der bisherigen Arbeitskräfte, in dem 
einen Falle mittelft eines Stüdlohn- oder Prämienſyſtems, in dem andern 
durch thunlichft einfache Befegung der Lofomotiven. Die PBerfonalverminderung 
folle weiter in der Weife bewirkt werden, „daß beim natürlichen Abgang 
von Perſonal fein Erfah eingeftellt wird, daß nötigenfalld die Beamten zu 
anderen Dienften entſprechender Art verwendet werden, das freimerdende 
Hilfsperfonal aber zu den Bahnunterhaltungs- oder MWerfftättenarbeitern 
zurücktritt“. 

Die hier kurz angedeuteten Beſtimmungen des Erlaſſes bedürfen be— 
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züglih ihrer Tendenz feines weiteren Kommentard. Erwünſcht wäre es 
nur, über ihre faktiſche Ausführung und den Umfang ihrer Wirkfamfeit 
einige Aufflärung zu gewinnen, zumal da der Erlaß teilmeife für apofryph 
erflärt worden und feine Bedeutung alfo nur an der Hand von Thatfachen 
ſicher zu prüfen ift. 

Der foeben erfchienene Bericht des Minifters über die Betriebsergebnifje 
der vereinigten preußifchen und heſſiſchen Staatseifenbahnen im Rechnungs» 
jahre 1900 liefert für die Beurteilung der neueften Lohnpolitif leider noch 
feine Unterlagen, indes für die Diskuffion der Frage der Arbeitszeit und 
der Perfonalziffer gewährt er in den Anlagen 9 und 10, die „die tägliche 
Dauer des planmäßigen Dienftes und der planmäßigen Ruhetage des Perfo- 
nals“ nad) dem Stande vom Herbſt 1901 verzeichnen, einiges Material. 

Ein Vergleich der Gefamtfopfzahl der Betriebsbeamten- und Arbeiterſchaft 
im Herbjt der Jahre 1901 und 1900 ergiebt zunädjt feine Verminderung 
der in Frage fommenden Perfonalziffern, fondern eine Vermehrung derfelben 
von 329 958 auf 333 129, d.h. um etwa 10. Es haben von den ein- 
zelnen Kategorien zugenommen vor allem die Werkjtättenarbeiter (von 
48 577 auf 50 095), die Bahn: und Telegraphenunterhaltungsarbeiter (von 
63 781 auf 64 885), die Weichenfteller (von 25 355 auf 26 029) und das 
Werkftätten- und Magazinperfonal (von 3776 auf 3968) ſowie einige andere 
Gruppen in ganz unbedeutendem Maße. Dagegen zeigen einen Rüdgang 
in der Kopfzahl, allen voran, das Zugbegleitungsperfonal (von 31 243 auf 
30 777), ferner die Güterbodenarbeiter (von 15 916 auf 15 770), das 
Büreauperfonal (von 12 272 auf 12 114) und die Telegraphijten (von 
3249 auf 3127). Nahezu auf dem gleichen Stande wie 1900, bier und 
da wohl um einige Köpfe vermindert, ftellen fi die Bahnmwärter, Wagen- 
meijter, das Lofomotivperfonal, die Portiers und Bahnfteigfchaffner und die 
Bahnhofsarbeiter dar. Die fchroffe Durchführung eines allgemeinen Prin— 
cips der Perfonalverminderung ift aus diefen Ziffern feineswegs zu erkennen. 
Die Reduzierung des Büreau- und Telegraphenperjonal® mag eine bewußt 
durchgeführte jein, der Rüdgang der Kopfzahl bei den Zugbegleitungs- 
bedienfteten und Güterbodenarbeitern iſt fat reftlos aus dem natürlichen Ab- 
gange und der Berfegung einzelner überzählig gemordener Bedienfteter in 
andere Arbeitäzweige oder dem Rückſchub in die Streden: und Werfftattarbeiter- 
gruppen, aus denen fie zur Aushilfe übernommen waren, zu erflären. Die Re— 
duftion der Bremsbejfegungen braucht man noch gar nicht einmal heranzuziehen. 
Gewiß iſt zu beachten, daß diefe Zahlenangaben fi auf den unbeftimmten 
Termin „Herbft 1901” beziehen, feitdem alfo unter dem Einfluffe der an- 
haltenden wirtſchaftlichen Notlage eine Verſchlechterung erfahren haben 
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finnen. Diefe Befürdtungen dürften jedoch hinfällig werden angefichts der 
füngften Erklärungen der Eifenbahnverwaltung, durch die fie jenen Erlaß 
vom 4. September in wünfchenswerter Weife dahin ergänzt, daß Aushilfs- 
bedienftete und Arbeiter, fofern fie nicht ausdrüdlich nur zu vorübergehender 
Beihäftigung eingeftellt worden, „unter feinen Umftänden aus dem Eifen- 
bahndienſt zu entlaſſen, vielmehr anderweit in geeigneter Weife zu beſchäf— 
tigen und überall da zu verwenden feien, wo infolge des natürlichen Ab— 
ganges von Arbeitöfräften Bedarf eintritt” !. Ja, es wird befondere Rüd- 
fihtnahme auf die Wohnungslage der Arbeiter bei den Überweifungen an 
andere Dienftftellen angeordnet; und für ihren bejonderen Bezirk verfügt 
die Eifenbahndireftion Berlin, die Dedung des Neubedarfs von Arbeitz- 
fräften einheitlich bei der hiefigen „Arbeitönachweisftelle” vorzunehmen und 
jolde Arbeiter, die bereits einmal bei der Eifenbahn befhäftigt waren, aber 
wegen Arbeitämangel entlafjen werben mußten, bei der Einftellung zu be— 
vorzugen. 

Nah diefer Richtung feheint alſo wenigſtens die Lage der Eifenbahn- 
bedienfteten eine geficherte: die Verwaltung lehnt e8, wenngleich fie Zohn- 
berabfegungen nicht verfhmäht, doch ab, ähnlich wie die meiften Privat- 
betriebe, ihre Arbeiter in der Zeit der Krifis auf das Pflafter zu ſetzen. 

Es bleibt noch die dritte Frage, die nach der Beichäftigungsdauer des 
Perſonals, auf Grund der zahlenmäßigen Zufammenftellungen des Yahres- 
berihtö 1900/1 zu erörtern. Sie hängt mit der leßtberührten infofern eng 
zuſammen, ala eine Aufrechterhaltng des Kopfzahlbeftandes bei der allent- 
halben betonten Verminderung der Arbeit und Bejchäftigungsgelegenheit nur 
durch Einfhränfung der Arbeitszeit bezw. Ausdehnung der Ruhepaujen und 
Feierſchichten fich ermöglichen laſſen fann. Es liegt aljo Grund zu der er- 
freulichen Annahme vor, daß das in der vorftehenden Abhandlung noch 
vielfach betonte Übermaß der Beichäftigungsdauer bei einzelnen Bebienfteten- 
fategorien auf ein Minimum zufammengejhrumpft fein müßte. 

Eine eingehende Betrachtung der amtlich mitgeteilten Zahlen für bie 
tägliche Dienftdauer und die planmäßigen Ruhetage des Perſonals — Zahlen, 
welche nach der auf S. 61 ff. der Abhandlung erörterten kritiſchen Methode 
ju interpretieren find — fördert jedoch nur teilweis befriedigende Rejultate, 
teilweis fogar eine merkwürdig ungünftige Verfchiebung in den Dienft- 
und Auhefhichten zu Tage. 

Was zunächſt die Dauer der Dienftihichten,, nad dem Betrieböquer- 
Ihnitt betrachtet, anlangt, fo ift gewiß eine nicht unbeträchtliche Ver— 


! Eifenbahnnadrichtenblatt Nr. 76 vom 25. Dftober 1901. 
Sqhriften XCIX. — Straßentransportgem. 18 
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minderung der 13- bis 16ftündigen Schichten zu fonftatieren, die nament- 
lich beim Fahrperſonal fich erfreulich bemerkbar madt. Jedoch ſchließt 
diefe Schichtverkürzung eine Vermehrung der 13- und ber 14ftündigen 
Schichten beim Meichenftellerperfonal und bei den Bahn- und Telegraphen- 
arbeitern, fowie der 12—13ftündigen Schichten bei den Güterbodenarbeitern 
nicht aus, und fie wird überdies durch die außerordentliche Vermehrung der 
12ftündigen oder doch annähernd fo langen Schichten faft völlig wett gemadht. 
Bor allem aber fteht der Verkürzung der . übermäßig langen Dienft- 
Schichten eine faft ebenfo ftarke Verminderung der kurzfriftigen Dienftihichten 
von 8 und 9 Stunden gegenüber. Die Verſchiebung in den verſchieden 
bemeflenen Dienftdauerfchichten ftellt ſich ziffernmäßig folgendermaßen dar: 


Es hatten durchſchnittlich Schichten: 
8—10- mehr als 10 bis 12- mehrals 12 bis 14. mehrals 14 bis 16- 


ſtündige ſtündige ſtündige ſtündige 

Herbſt 1900 

Beamte: 4021 18 454 2565 315 
Herbft 1901 

Beamte: 3750 19285 2745 249 

In Verhältniszahlen: 
Herbft 1900 15,9 712,7 10,15 1,25 
Herbit 1901 14,4 74,1 10,55 0,95 


Man kann hier füglid nur von einer eigenartigen Ausgleihung ber 
Dienftdauerertreme, keineswegs aber von einer Einfhränfung der Arbeitszeit 
und der Arbeitgmöglichkeit, was die geringfügige Kopfzahlenvermehrung des 
Perſonals zunächft vermuten ließ, reden. 

Diefe eigentümlihe Art der Ausgleihung der Dienftfhichten, die not- 
wendig zu einer ftarfen Konzentration annähernd gleichlanger Schichten um 
eine gewiſſe Normalfrift führt, verdient eine etwas ausführlichere Erörterung 
im BZufammenhange mit der Veränderung der Kopfzahlen der verfchievenen 
Arbeitsfategorien. Bei den Bahn- und Telegraphenunterhaltungsarbeitern, 
welde, wie erwähnt, eine ziemlich ftarfe Vermehrung um 1104 Köpfe er- 
fahren haben, konnte diefer Zuwachs doch eine Ausdehnung des lang- 
friftigen, mehr als 11- bis 14ftündigen Dienftes und eine Ummandlung 
eines großen Teiles der 8—10ftündigen Schichten in 11- und 12-Stunden- 
dient nicht verhindern. Während im Herbit 1900 32 839 8—10ftündige 
und nur 30 442. mehr als 10 bis 13ftündige Schichten durchfchnittlich geleiftet 
wurden, ftanden 1901 umgefehrt 31 203 kurzen Schichten 33 669 Lange, 
mehr als 10 bis 14ftündige Schichten gegenüber, fo daß bei diefer Gruppe: 
wohl von mangelnder Arbeitögelegenheit und Beſchäftigung feine Rede fein 
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fann und die Zahl der Neueingeftellten dem Leiftungsbedarf gegenüber eher 
eine zu kleine als eine überflüffig große genannt werden muß. 

Bei einer anderen Bedienftetengruppe, und zwar einer Betrieb8beamten- 
fategorie, dem Nangiermeifterperfonal, welches ebenfalld eine relativ nicht 
unbedeutende Vermehrung der Kopfzahl erfahren hat, wiederholen ſich ganz 
ähnliche Verhältniffe. Trotz der Perfonalvermehrung eine Verfchiebung der 
Dienftfhichten von der Gruppe mit furzer Dauer in der Richtung fteigender 
Zangfriftigfeit: ftatt 1291 8—10ftündiger Schichten im Herbſt 1900 nur 
1140 im SHerbfte 1901; Hingegen nur 2338 mehr als 10- bis 14ftündige 
Schichten (1900) gegenüber 2640 (1901). Und faft immer diefelben Ver— 
hältniffe mit mehr oder minder ungünftiger Verfchiebung bei den übrigen 
Beamten- und Arbeiterfategorien, mag nun deren Perfonalziffer eine geringe 
Vermehrung oder einen abjoluten Stillftand aufzumweifen haben, fo 3. 8. 
bei den Bahnwärtern, den Wagenmeiftern, Mafchiniften, Mafchinenpugern u. a. 
Selbft bei dem Lolomotivperfonal ift neben der erfreulihen Einschränkung 
der langfriftigen Dienſtſchichten doch auch eine Verminderung der furzen, 
8—10ftündigen Schichten bezw. deren Ummandlung in längere Schichten 
erfolgt. Die in dem Erlaß vom 4. September angeordnete Reduktion der 
Doppelbefegungen der Mafchinen, denen die fürzeren Dienftfchichten des 
Zofomotivperfonald entfprechen, fommt vielleicht in diefen Veränderungen der 
Dienftverteilung bereit3 zum Ausdrud. 

Befonders bezeichnend in diefer Hinficht ift die Entwidelung der Dienft- 
dauerverhältnifje bei den Bahnhofsarbeitern. Es handelt ſich hier nicht um 
eine qualifizierte Bebienftetengruppe mit begrenztem Arbeitsgebiet, fondern 
um Leute, die gemohnheitämäßig zu allen möglichen Dienftleiftungen ver- 
wendet werben. Ihre Zahl ift im legten Jahre jtehen geblieben: 27538 
(1900) — 27532 (1901). Das ihnen zufallende Arbeitsmaß jcheint da- 
gegen alles eher als Kleiner geworden zu fein. Es betrug nämlich die Zahl 


der Bebdienfteten, welche eine Dienſtdauer aufzumeifen hatten von 


a mebr ald mehr ald mehr ald mehr ald mehr ald mebr ald mehr ald mehr als 
8 bis 9 9 bis 10 10bis 11 11bi812 1261813 1361814 14 bis 15 15 bis 16 
ei. Std.! Std. Stb. Std. Stb. Std. Std. Std. 


Herbſt 1069 614 4719 7653 11850 1147 368 55 63 
—Dj —— — — — — — iin il 
1900 | 20 650 486 
54 











Sen J NL 477 4582 7769 12220 1182 317 20 
101 | 5970 21171 391 
oder in Verhältniszahlen : 

8 bis 10 Std. über 10 bis 13 Stv. über 13 bis 16 Std. 
Herbft 1900: 23,3 75,0 1,7 
Herbft 1901: 21,7 76,9 1,4 


1 68 ift früher dargethan worden, daß gewöhnlich die Höchftziffer der amtlich ver- 
zeichneten Dienftbemefjung der Wirklichkeit entipricht. 18* 
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Die Zahl der übermäßig langen Dienftfhichten ift zwar um 0,3 %o 
zurüdgegangen. Dafür aber find die furzen Dienftfdichten um 1,6 %/o 
zurüdgedrängt und die fajt 11 bis 13ftündigen Schihten dafür noch mehr in 
den Vordergrund getreten als bisher. Auf Arbeitsmangel kann die Stodung 
des PVerfonalbejtandes bei der Bahnhofsarbeiterfchaft hiernah faum zurüd- 
geführt werden. Noch weniger befriedigende Erklärungen laſſen ſich für Die 
Beobachtungen finden, die Die Arbeitszeiten bei denjenigen Bedienftetengruppen, 
deren Kopfzahl im lebten Jahre in nennenswertem Maße reduziert worden 
ift, zum Gegenjtand haben. Beim Zugbegleitungsperfonal ijt die Perſonal⸗— 
ziffer um 466 Köpfe gefürzt worden. Es find nun aber nicht nur die über“ 
mäßig langen, mehr als 12ftündigen Schichten, vielmehr auch die 8- und 
Hitündigen Schichten vermindert worden, jo daß 1901 faft 600 Beamte 
weniger im Genuß diefer furzfriftigen Dienftbemeffung ftehen ald 1900. 

Macht man fchließlic einen Überfchlag über die Gefamtveränderungen 
der Dienftverteilung in den verfchiedenen Schichten, jo ergiebt ſich folgen- 
des Facit: 

Es hatten Dienſtſchichten 
Herbſt bis zu er als mehr ald mehr ald mehr ald mehr ald mehr ald mehr ald mehr ale 
1900 a an: 8 ® og 11 11 > BER an ie 15 vi bis 16 


Beamte 

bezw. | 28578 28235 100703 73466 70288 14222 8149 3647 2670 
Arbeiter 

Herbft 1901 

Beamte 

bezw. oa 27934 101209 77649 72306 13287 7438 3358 2464 
Arbeiter 

In Verhältniszahlen: 

a 865 855 30,55 225 213 4,3 2455 115 0,80 
1900 — —— — — a ——— 
vor} 825 84 30,4 8 217 4,0 22 1,0 0,75 


— — —e — —— 





Der Anteil der übermäßig langen Schichten von faſt 13- bis zu 16— 
ftündiger Dauer an der Bewältigung des Eifenbahndienftes ift von 8,7 %o auf 
7,95 /o, um ®/4 %o alfo eingefhränft worden. Dieſe langen Schichten find 
meift in 10- bis 12ftündige umgewandelt worden. Dafür tft aber auf der anderen 
Seite auch die Zahl der furzen, bis zu 10 Stunden bemefjenen Schichten um 
faft ebenfoviel — 0,7% — bejchnitten worden, und die mit folchen 
günftigen Schichten bisher bedachten Beamten haben jtatt deffen jetzt eben- 
falls gegen 10= und 11ftündigen Dienft zu leijten. Dieſe Dienſtdauer fcheint 
mehr und mehr bei allen Beränderungen in der Dienjtbemefjung ale Normalfchicht 
zu gelten. So erfreulich ſolche Ausgleihung bezüglich der übermäßig langen 
Schichten ift, fo bedenklich erjcheint eine derartige Abrundung nad) oben bei 
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den bisher furzbemefjenen Schichten, zumal wenn ſich dabei eine durchfchnitt- 
liche Gefamtvermehrung der Dienjtdauer des Perfonals ergiebt. 

Ermittelt man nämlich die durchſchnittlich auf den Kopf der Bedienfteten 
entfallende Schieätbauer, indem man für jede Stundengruppe die Höchſt— 
grenze ala wirkliche Schichtdauer zu Grunde legt, fo ergiebt fi für 1901 
eine um reichlih eine halbe Stunde längere Durchſchnittsſchicht ala 1900. 
So roh folde Berehnung natürlih aud ift, eine charakteriſtiſche Bedeutung 
it ihren Rejultaten nicht abzufprehen: und es beftätigt fich hiernach die 
ihon bei der Betrachtung der Einzelgruppen ji aufbrängende Vermutung: 
die Arbeitözeit des Perfonald hat feine Verfürzung, fondern eher noch hier 
und da eine Verlängerung erfahren. Der Stillftand in der Vermehrung 
bezw. die Einfchräntung des Perfonalbedarfs ift weniger wegen verminderter 
Beihäftigungsmöglichkeit, als aus Erfparnisrüdfichten erfolgt, die von der 
Anfhauung ausgehen, daß durch intenfivere Ausnugung der Arbeitskraft 
der Bedienfteten das wachſende Maß der Leiftungen bei gleihem, ja jelbit 
gefürztem Perfonalbeitande erzielt werden fünne und müſſe. 

Daß eine ſolche intenfivere Ausnugung, wie fie in dem oben angezogenen 
Erlafje ausdrücklich gefordert wird, erfolgt, beweiſen vielleicht noch deutlicher 
al3 die bisher erörterten Zahlen für die Dienftdvauer, die Angaben über die 
Nuhebemefjung, die Dienftbefreiungen des Perfonald. Die Zahlen in 
Anlage 10 des Betriebsberichts von 1900 und 1901 ermöglichen folgenden 
Vergleich: 

Geſamtzahl Geſamtzaähl der Dienfibefreiungen 


Dienfttlafien ber Beamten von minbeftens 18ftündbiger Dauer Kopf 
und Arbeiter im Laufe eines Kalendermonats "°P 
Zugbegleitungsperfonal 1900: 31 243 121 672 3,9 
1901: 30 777 119 595 3,9 
Zotomotivperjonal 1900: 26 284 170 896 6,5 
1901: 26 365 156 896 5,95 
üterbodenarbeiter 1900: 15 916 38 874 2,44 
1901: 15 770 36 282 2,3 
Gefamtperfonal 1900; 217 600 709 816 3,26 
1901: 218 149 695 619 3,18 


Das dem Perfonal gewährte Maß von größeren Ruhepauſen und 
Dienftbefreiungen! ift alfo im Laufe des letzten Jahres verkürzt worden, 
am fchärfften bei den Güterbodenarbeitern und beim Lofomotivperfonal. 
Während beim Zugbegleitungsperfonal die Verlängerung der bisher 8- und 
Htündigen Dienftfhichten, wohl infolge der nicht unbeträchtlihen Reduktion 


1 Vol. zur Erläuterung die Ausführungen auf ©. 53. 
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der Kopfzahl, Feinerlei Äquivalent in einer günftigeren Ruhebemeſſung erhielt, 
ift bei den Güterbodenarbeitern ſogar troß der anfcheinenden Arbeitgabnahme, 
auf die die Verminderung des Perſonals hinweiſt, eine ſchärfere Beanjprudung 
der im Dienft verbliebenen Mannſchaften erfolgt. Dem Lofomotivperfonal 
aber ift die monatliche Ruhedauer gar um eine halbe Feierfchicht befchnitten 
worden, was angeſichts der oben bereit berührten Einfchränfung der Doppel- 
bejegungen von Mafchinen und dementſprechend ausgedehnter Heranziehung 
der Einzelmannfchaft leicht verſtändlich ift. 

Die Frage nah der Notwendigkeit folder Einfchränfungen und der 
intenfiveren Beanſpruchung der Arbeitskräfte des Perſonals ift damit freilich 
noch keineswegs in einem befriedigenden Sinne beantwortet: Erfparnis- 
rüdfihten find fein zureihender Grund für den Socialpolitifer. — 

Ich Habe in der voraufgehenden Abhandlung dargethan, in meld be— 
denfliher Weife das Sparprincip der Verwaltung einzelne Momente der 
focialen Frage des Eifenbahnbetriebes bereit unter normalen Verhältniſſen 
bei günftigen Wirtfchaftsfonjunfturen zu beeinflufjen geeignet ift: bei der 
Behebung der Schwierigfeiten aber, die ein wirtfchaftlicher Notftand über die 
Arbeiterfchaft verhängt, follte es doc ganz aus dem Spiele bleiben. Inten— 
jivere Ausnugung der Arbeitskräfte heißt die drohende Beihäftigungslofigkeit 
verfhärfen und muß zu Arbeiterentlafjungen großen Stiles treiben. Das 
aber bisher vermieden zu haben gilt ja als ein fociales Verdienft des 
ftaatlichen Eifenbahnbetriebes, und er hat allen Grund, mit derartigen 
Ruhmestiteln haushälterifh umzugehen. 


Januar 1902. 


Die 
Arbeits- und Kohnverhältnifje 
der Angeftellten der Düfjeldorfer 
Straßenbahn. 


Bon 


Paul Momberf, 


Die Düffeldorfer Trambahnlinien gehörten bis 1892 der Düffeldorfer 
Pferde⸗Eiſenbahn⸗Aktiengeſellſchaft, wurden dann von der Stadt angefauft 
und an einen privaten Unternehmer verpadte. Am 1. Juli 1899 über- 
nahm die Eleftricitäts-Aftiengefelfhaft vorm. Schudert & Co. Nürnberg, 
welche mit Umwandlung des Pferdebahnbetriebs in eleftrifhen Betrieb be- 
auftragt worden mar, den Betrieb mährend der Ummandlungszeit. 
Seit dem 1. Juli 1900 werden die Bahnen von der Stadt Düffeldorf in 
eigener Regie betrieben; fämtliche Zinien gehören der Stadt, mit Ausnahme 
einiger Kleinbahnen, die in die Stadt münden. 

Sm folgenden werben nur die Arbeits: und Lohnverhältnifje bei den 
Linien behandelt, welche die Stabt in eigener Regie betreibt. 

Die Darftellung felbjt beruht nicht auf eigener Anfhauung, fondern 
auf Materialien, die dem Verf. von der Stadtverwaltung in danfenswerter 
Weiſe zur Verfügung geftellt wurden. Dem Berf. lagen dabei vor: ſchrift— 
lie Mitteilungen von feiten der Stadtverwaltung, eine im Drud vorliegende 
Erhebung, melde die Stadt Düffeldorf im April 1900 über die Lage der 
von ihr befchäftigten Arbeiter vorgenommen hatte, in der aud die 
Arbeitsverhältniffe der Trambahnangeftellten eine eingehende Behandlung 
fanden; ferner das Statut der Betrieböfranfenfaffe der Straßenbahnen, die 
„Arbeitsordnung für die in den Reparatur: und Baumerfjtätten der Straßen- 
bahn“ befchäftigten Arbeiter, die „Beitimmungen für die Einftellung und 
Beichäftigung des Betriebsarbeiterperfonald bei den Straßenbahnen“, die 
Anftelungsbedingungen und Dienftvorfchriften für das Fahrperfonal, Die 
Dienftordnung für die Signalmärter und Weichenfteller, und die Grundfäge 
für die Invaliden und Hinterbliebenenverforgung der ftädtifchen Angeftellten 
und Arbeiter. 

Die Erhebung vom April 1900, auf die wir zunächſt eingehen, be- 
handelt die Angeftellten der Linien, deren Übergang in den Negiebetrieb 
der Stadt für 1. Juli 1900 projeftiert war, fie fpiegelt alfo die Ver— 
bältnifje wieder, wie fie herrfchten, folange fie nod als Privatunternehmen 
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betrieben wurden, während alle jene Arbeitorbnungen und Dienftoorfchriften, 
die oben erwähnt find, bereit3 unter der Verwaltung der Stadt erlaffen 
wurben. Die Erhebung, bei der leider die einzelnen Arbeiterfategorien nicht 
getrennt behandelt wurden, erſtreckte fi über 356 Angeftellte; voll arbeits- 
fähig von ihnen waren nod 355. Es ftanden in einem Alter von 


20 Jahren und weniger -. . . . 19 Arbeiter, 
20—25 Jahren...» ...- » 71 2 
25—30 VE EEE EEERE 117 - 
O5 , ver... ar 
BA 9. arzt 2 , 
17 
BU , sr 110 11 R 
DH 5 oe 6 . 
55—60 a De 6 J 
60 65 ee re el ae 4 u 
BT: u ea 1 & 


356 Arbeiter. 
An Lohn bezogen 


Mt. 1,25—1,50.. . 1 Arbeiter Mt. 3,70 . . . 24 Arbeiter 
„ 200-225... 1 „ „ 380 . 0 . 
” 2,25— 2,50 5 ” ” 3,90 J 2 " 
„ 3,00 9. „40 . 1. 
„ 3,10 . 215 „AB. 2, 
„ 3% .:21 , „ 4,50 I. 
„ 330 «1 „ „950 . 4 „ 
” 3,40 36 [2 " 5,00 . 1 v 
„ 3,50 86 „ 60 . er 
„8,60 7, re. Er 3a 
„990 . E 


In diefe Erhebung find, wie die hohen Löhne gegen Schluß der Tabelle 
zeigen, anfcheinend aud Beamte einbezogen worden; hierdurch ift auch ber 
hohe Durchſchnittslohn von täglich 3,44 Mf. bei einer täglich gezahlten Ge- 
ſamtlohnſumme von 1224,05 ME. erflärlih, zu dem jene Erhebung fommt. 
Ein klareres Bild der Lohnverhältnifje, wenigftens von dem Gros der An- 
geftellten, den Führern und Scaffnern giebt die neue Dienftorbnung vom 
1. Januar 1901. Sie bejtimmt in ihrem $ 18: 

Während der erften 3 Tage der Lehrzeit („fie dauert in der Negel 14 
Tage”) erhalten die Anwärter feinen Lohn, vom 4. Tage an bis zur Be- 
endigung der Lehrzeit erhalten die Anwärter auf einem Schaffnerpoften 
täglih 3,— Mk., diejenigen auf einem Führerpoften täglih 3,50 ME. 

Bon dem Tage ab, an welchem fie felbftändig fahren, erhalten die 
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Schaffner einen Anfangslohn von 3,— Mi., die Führer einen folden von 
3,50 ME. 

Diefer Tagelohn fteigt im zweiten Dienftjahre bei den Schaffnern auf 
3,30 Mk. und bei den Führern auf 3,80 Mf. und alsdann von Jahr zu 
Jahr um je 10 Pfg. bis zum Höchſttagelohne von 4,— Mi. bei den 
Schaffnern und 4,50! Mf. bei den Führern.“ 

Jener Erhebung fönnen wir noch eine Reihe von Daten entnehmen, 
durh welche die mwirtfchaftlihen Verhältniffe der Angeftellten noch etwas 
bejjer beleuchtet werden. 200 der Angeftellten waren verheiratet, von deren 
200 Ehefrauen waren 3 ermwerbsthätig; diefe 200 Verheirateten hatten 416 
Kinder, darunter 239 unter 14 Jahren; ein grelles Licht auf ihre mwirt- 
Ihaftlihe Lage wirft die Thatfahe, daß diefe 356 Angeftellten, abgefehen 
von ihren rauen und Kindern, nod 155 fonftige Angehörige zu ernähren 
hatten. Als im Belize eines Privatvermögens hatten fih 9 angegeben, 
2 befanden ſich in einer Lebensverfiherung, 5 hatten Anſpruch auf Renten- 
bezug. Auch über die gezahlten Mietpreife erhält die Erhebung Angaben ; 
zu bedauern ift auch hier wieder das dabei eingefchlagene ſummariſche Ver: 
fahren, das in feiner Weife einen Unterfchied zwischen Berheirateten und 
ledigen Arbeitern madt. Es zahlen an Miete monatlich: 

10-15 Mt. . . 175 Angeftellte, 


16-0 , 3 , 
21-3 „ A - 
Bo 
1-5... 2 , 
36-40 , H- 5 
über 40 „ iu. 


Dem Fyahrperfonal wird für die freien Tage voller Tagelohn gewährt, 
während die Refervetage entjprechend der Arbeitsleiftung bezahlt werben; 
der Fahrbedienftete fann für folde Zeit feinen Lohn beanfpruchen, in der 
er durch einen in feiner Perfon liegenden Grund an dem Dienjte gehindert 
worden ift, auch wenn die Verfäumnis entjchuldbar und von furzer Dauer 
war. Die Löhnung findet 14tägig am 4. und 19. eines jeden Monats 
ftatt; fallen diefe Tage auf Sonn- oder Feiertage, dann an dem vorher 
gehenden Tage. | 

Den Fahrbedienfteten fteht für jeden Tag des Monats, an welchem 
fie den Tagelohn, ein Vielfaches oder einen Bruchteil desjelben erhalten, 


1 In der Dienftordnung fteht 5,50 Mf., doch dürfte dies ein Drudfehler fein; 
denn es ift nicht anzunehmen, daß die anfängliche Lohndifferen; von 50 Pf. fich mit 
zunehmender Dienftzeit auf 1,50 ME. auswachſen jollte. 
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17 Pig. Kleidergeld zu; dieſe Kleidergelder werden nicht bar ausbezahlt, 
fondern gutgejchrieben und gegen die Anfchaffung der Uniformftüde, die 
den Angeftellten von der Direktion zum Gelbftloftenpreife geliefert werben, 
aufgerechnet. Die etwaigen Überfchüfle an Kleidergeldern werben jährlich 
auf den Namen des betreffenden Schaffner8 ober Führers zinsbar bei ber 
ftädtifchen Sparkaſſe angelegt. 

Angeftellt werden nur Perfonen, die über 20 Jahre alt find und ſich 
durh Vorlage einer Befcheinigung eines Arztes der Betrieböfranfenlafje als 
vollftändig gefund ausmeifen; auf beiden Seiten befteht eine 14tägige 
Kündigungsfrift; fie fällt fort aus einer Reihe von ausdrücklich angeführten 
Gründen: während der Lehrzeit (14 Tage) fann von beiden Seiten das 
Dienftverhältnis ohne Kündigungsfrift gelöft werden. Bei Beſchwerden oder 
Wünfhen der Angeftellten ift die oberfte Anftanz der Dberbürgermeiiter, 
aber nur durch Vermittlung der Direktion. Auch Anſätze, wenn aud noch 
recht ſchwache, zu einem Wrbeiterausfhuß finden fih; $ 5 der Dienft- 
vorſchriften enthält nämlich folgende Beftimmung : 

„Um periodiſch, jedoch höchſtens halbjährlich dienftliche Angelegenheiten, 
Beichwerden und Münfche der Direktion vorzutragen, wird eine Kommiſſion, 
betehend aus 3 Schaffnern und 3 Führern, melde vom Perfonal felbit zu 

wählen find, gebildet.” 

| Die Zahl der täglichen Dienftftunden, den Beginn und das Ende der 
täglihen Dienftzeit beftimmt die Direktion nad ihrem Ermefjen mit der 
Mafgabe, dab das Perfonal in der Regel monatlich auf den verfchiedenen 
Linien zu wechſeln hat. Die Dienftzeit foll jedoch täglich höchſtens 11 Ar- 
beitsftunden betragen, einfchließli des Aufenthalts an den Enbdftationen, 
aber ausfchließlih der Baufen. In der Negel erhalten die Schaffner und 
Führer im Monat je drei Tage frei und zwar derart, daß ihnen der Reihe 
nad innerhalb der freien Tage ein freier Sonntag gewährt wird. 

Zufpätfommen zum Dienft wird nad Ermefjen der Direktion mit einer 
Drdnungsftrafe belegt; bei mehr als "is ftündiger Verfpätung fann der Be— 
dienftete für den betreffenden Arbeitstag überhaupt zurüdgemiefen werben ; 
wer in einer Woche 3 mal zu fpät fommt, kann fofort entlaffen werben; 
ebenfo fann dies ftattfinden, wenn mehrere Wochen hintereinander an dem 
Sonn, Feiertagen und anderen freien Tagen folgenden Arbeitötage wieder: 
holt Dienftverfäumnis ftattfindet. 

Als Garantie für ihre „gute und ehrenhafte Führung“ haben die 
Schaffner eine Dienftfaution von 75 ME., die Führer eine ſolche von 50 Mt. 
in Form eines Sparkaſſenbuchs der Direktion zu hinterlegen. 

Bei einer Neihe von ausdrüdlih namhaft gemadten Fällen Tann die 
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Dienftfaution von der Direktion als Vertragsjtrafe nah ihrem Ermefjen 
ganz oder zum Teil eingezogen werden, „wenn der Schaffner oder Führer 
ji einer Beruntreuung oder des Verſuchs einer ſolchen ſchuldig madt, un: 
befümmert um die Höhe des Betrages“. Bei PVerftößen gegen die An- 
jtellungsbejtimmungen tritt eine Geldftrafe bis zur Hälfte des durchfchnitt- 
lihen Tagesarbeitsverdienftes ein, bei Thätlichfeiten gegen Mitbebienftete, 
Verftößen gegen die guten Sitten und gegen bie zur Sicherung eines gefahr- 
lofen Betriebes getroffenen Vorfchriften kann eine Geldftrafe bis zum vollen 
Betrage des durchſchnittlichen QTagesarbeitsverbienftes und fofortige Entlaſſung 
ftattfinden. Ein Anſpruch auf Urlaub befteht nicht; feine Gewährung liegt 
im Ermefjen der Direktion. 

Die Beftimmungen für die Einftellung und Beihäftigung des Betrieb3- 
arbeiterperfonals find ähnlihe: von abweichenden Beftimmungen find zu 
erwähnen: 

Die Tagesarbeitszeit beträgt hier 12 Stunden mit 2 ftündiger Arbeits- 
paufe, und zwar Vormittags Y/a Stunde von 8—81/s, Mittags 1Y/s Std. 
von 12 bis 1'/s Uhr. 

Bei Nachtſchichten darf die Arbeitözeit höchſtens 10 Stunden mit 
1 ftündiger Pauſe betragen; zufpätlommen bis zu 15 Minuten wird mit 
10 Pfg., bis zu 30 Minnten mit 20 Pfg. Drbnungsitrafe belegt; bei 
größeren und häufiger vorkommenden Verfpätungen gelten diefelben Vor: 
fchriften wie beim Fahrperfonal; Überftunden werden mit Yıo des Tage: 
lohnes vergütet, außergewöhnliche Nachtarbeiten jedoch mit dem 1 fachen 
des Tagelohnes. 

Alle bei den Straßenbahnen befchäftigten Perfonen gehören ber Be— 
triebsftanfenfaffe der Straßenbahnen der Stadt Düffeldorf an, fomweit das 
Krantenkaffengefeg nit Ausnahmen zuläßt. „Die Krankenkaſſe gewährt 
u. a. im alle der Ermwerbsunfähigfeit vom dritten Tage nah dem Tage 
der Erfranfung ab für jeden Kalendertag, einfhlieglih der Sonn und Feit- 
tage, ein Krankengeld in der Höhe der Hälfte des wirklichen Arbeitsverdienftes 
des Verficherten, ſoweit derfelbe 4 ME. für den Arbeitstag nicht überfteigt.“ 
„Die Krankenunterftügung wird für die Dauer der Krankheit gewährt; fie 
endet fpäteftens mit dem Ablauf eines Jahres nah Beginn der Krankheit.” 

In den erften 6 Monaten der Mitglievfchaft endet die Krankenunter- 
ſtützung fpäteftens mit der 13. Woche. Kranfenunterftügung an Familien— 
angehörige werden nicht gewährt. Für den Todesfall eines Mitglieds ge- 
währt die Kafle ein Sterbegeld im 40 fachen Betrage des für die Bemefjung 
des Krankengeldes maßgebenden wirklichen Arbeitsverdienftes; beim Tode 
der Ehefrau eines Mitglieds wird, falls diefe nicht ſelbſt dem Verficherungs: 
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zwang unterliegt, ?/s des für das Mitglied feftgefegten Sterbegelves ge- 
zahlt. Beim Tode eines Kindes unter 4 Jahren wird Yıo, bei einem 
Kinde unter 14 Jahren !/s des für das Mitglied feitgefegten Sterbegeldes 
bezahlt. 

Am 10. Juli 1900 wurde in Düffeldorf für die ftädtifchen Angeitellten 
und Arbeiter eine Invaliden- und Hinterbliebenenverforgung beſchloſſen, von 
der au die Trambahnbebdieniteten betroffen werben. 

Vorausſetzung ift eine mindeftens 10hährige Dienftzeit und die An- 
nahme als ftändiger Arbeiter; nad 10 jähriger Dienftzeit beträgt das In— 
valivengeld 25° /o des letten Dienfteinfommens, und jteigt mit jährlich 
1°/o bis zum Höchſtbetrage von 6500. Der Mindeftbetrag ift 300 ME. 
jährlich. 

Das Witwengeld beträgt 50/0 des Invalidengeldes des Mannes, 
das MWaifengeld (für Voll- oder Halbwaifen) 15/0 des Invalidengeldes 
zahlbar bis zum vollendeten 14. Zebensjahre ; das Waifengeld für mehrere 
Kinder darf 50 90 des Invalidengeldes nicht überfteigen. 

Über die Zubilligung von Invaliden-, Witwen- und Waifengeld be— 
fchließt in jedem einzelnen Falle die Finanzfommiffion. Die Benilligung 
ift widerruflih, eine Beitragspflicht der Angeftellten befteht nicht. „Auf 
die zu gewährenden Renten fommen die auf Grund der Unfall, Invaliden— 
und Alteröverfiherung, fowie etwaige andere aus Mitteln des Reichs oder 
anderer Verbände verfallenden Renten, in Anrechnung und Abzug.” 


Das Droſchkenweſen zu Sranffurt a. IM. 


I Die Sammlung ded Materiald, welches diefer Arbeit zu Grunde liegt, hat 
Herr Polize ikommiſſar Ewald zu Frankfurt a. M. beforgt. Die Bearbeitung beö- 
jelben ftammt von Herrn Handwerkskammerſekretär Dietrich in Reutlingen. 


1. Entwidlung. 


Sm Sabre 1849 verlieh die Stadt dem Lohnkutſcher Keßler das 
Recht, Droſchken zu halten, und zwar wurde er verpflichtet, 50 ordnungs⸗ 
mäßige Wagen in Betrieb zu jeßen. Ende 1863 wurde diefes Monopol 
aufgehoben und Kepler mit 25 000 Gulden entfchädigt. Die Konzefjion 
jollte nun jedem erteilt werden, der in der Lage war, drei Drofchken zu 
ftellen und 50 Gulden Kaution zu leiften. Übrigend wurden die neuen 
Drofchkenhalter zur Dedung jener Entfhädigungsfumme herangezogen, in 
der Weife, daß eine fogen. Konzeffionsgebühr ald Jahres abgabe an das 
Polizeiamt zu zahlen war, die anfangs 20 Gulden betrug, 1864 auf 
10 Gulden, 1882 auf 10 ME. und fpäter auf 5 ME. herabgefegt wurde. 
Bei diefem Betrag ift es bis heute geblieben, troß der Bemühungen der 
Drofchfenbefiger um Aufhebung, die um jo mehr gerechtfertigt erfcheint, als 
eine Gebühr diefer Art von feiner andern deutfchen Stabt erhoben wird. 

Die genaue Regelung des Droſchkenweſens — dur polizeiliche Vor: 
ihriften über Wagen, Pferde, Geſchirre, Uniform der Führer, über die 
Pflichten der Befiter u. j. wm. — erfolgte zuerft im Jahre 1859; die heute 
no gültige Verordnung ftammt vom 6. Juni 1890 (diejenige für bie 
Tarameterwagen vom 3. Juni 1899). 

In Betrieb jtanden: 


1849 53 numerierte Drofchlen gewöhnlicher Art, 
1859 150 i ä — 
1869 300 a . r 
1879 410 A " " w 
1889 359 R 5 P . 
1899/1900 359 J s — 


Bis Ende der ſiebziger Jahre gab es außerdem eine Anzahl nummer- 
Iofer, fogen. Thor- oder wilder Drofchlen (1849: 50, 1879: 23). Sie 
hatten ihre Wartepläge nur an den Thoren, waren feinem Reglement unter- 
worfen, ihre Führer trugen feine Uniform. — 
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Befonders lehrreich erfcheint eine Überſicht über die Verteilung des 
Drofchtenbefites in den Jahren 1889 und 1899. E38 hielten: 
je 9 Droſchken 1889: 1, 1899: — SKonzeffionär, 


[4 7 " 7 — ” 1 “ 
Pe " 5, " 1 " 
” 5 ” 6, [3 4 " 
# 4 ” ” 3, ” 3 ” 
PR: Be . 13, „ 12 " 
„2 . „ 13, a 14 — 
il . n 206, „ 30 P 


Aus den beiden fleinen Tabellen geht zunächſt hervor, daß fich die 
Zahl der Drofchlen bis Ende der fiebziger Jahre ftetig vermehrt hat, 3. B. 
im Jahre 1879 — die Thordrofchfen mit gerechnet — bis auf 433 ge: 
ftiegen ift. Nun aber, mit dem Auffommen der Straßenbahnen, nimmt die 
Zahl ab; fie finkt 3. B. 1889 bis auf 359. Heute zwar (1899/1900) ift 
der Beitand etwas größer; er ift es jedoch nur dadurd geworden, daß 
35 Tarameter- Drofchlen hinzugefommen find (Frühjahr 1898). Sieht man 
von lesteren ab, fo meifen alfo die beiden Jahre 1889 und 1899 den 
gleihen Beftand auf. Aber er ijt verſchieden verteilt: dort mehr größere 
oder mittlere, hier bedeutend, um nahezu 25 %/o mehr Eleinfte Betriebe. Die 
höchſte Zahl der von einem Unternehmer geftellten Wagen war 1889 noch 9, 
1899 nur nod 7; 6 Wagen fanden fi} 1889 bei 5 Unternehmern, 1899 
nur noch bei einem. Dagegen ift die Zahl derjenigen, welche nicht mehr 
ala eine Drofchfe befigen, von 206 auf 250° geftiegen. 

Welches find die Urſachen diefer Entwidelung, diefer Abnahme ver 
mittleren und Zunahme der kleinſten Betriebe? — Pferde und Wagen 
fönnen nad Ableben des Betriebsinhabers unter mehrere Söhne oder andere 
Erben verteilt worden fein. Oder der eine und andere hat fein Gefchäft 
aus irgendwelchen perſönlichen Gründen verfauft, und zwar mwieber teilmeije, 
etwa an feine Kutſcher. Manchen mag aud die rafch fortfchreitende Aus- 
dehnung des Straßenbahnnetes zum Verkauf (an mehrere kleinſte Unter— 
nehmer) bewogen haben. Im ganzen erfcheint die Entwidlung fehr be 

1 1899 fuhren im ganzen nur 223 Befiger ihre Drofchten felbit; es fcheinen 
alfo von den Heinften Betrieben verhältnismäßig viele Nebenbetriebe zu fein (vor: 
ausgefegt, dab die Inhaber nicht rauen find). 

2 Wir können leider nur Vermutungen ausſprechen, da und Erhebungen oder 
Berichte über die früheren Berhältniffe, 3. B. vor 10 oder 20 Jahren, gänzlid 
fehlen. So läßt fih aud nidht ohne weitereö behaupten, daß der bedeutende Rüd- 
gang in dem Jahrzehnt 187989 (von 433 auf 359 Drofchken) einzig mit der Aus- 
breitung des Straßenbahnneges zu erflären fei. 
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greiflih. Denn offenbar ift im Drofchlenmwefen der Eleinfte Betrieb — bei 
welchem Befiger und Führer eins find — der vorteilhaftefte; man fönnte 
faft jagen: der eigentlich naturgemäße. Andernfalls hängt der Beſitzer ganz 
vom guten Willen und Neblichleitsfinn feines Kutſchers ab. Diejer ift ja 
der Einnehmer, und niemand als er jelbjt weiß, wieviel er den Tag über 
eingenommen. Er fann — wenn er eine Droſchke gewöhnlicher (alter) Art 
fährt — feinen Arbeitgeber täufchen, foviel er will; felten läuft er Gefahr, 
wegen Unterjchlagung gefaßt zu werben. 

Allerdings könnte man auch vermuten: die mittleren Betriebe nehmen 
ab, weil fie fih nicht lohnen. Oder nicht mehr lohnen? Früher hätten 
fie fi gelohnt? Man mag das zugeben, obwohl genügende Beweife fehlen. 

Und Großbetriebe mit gemwöhnlihen Droſchken giebt es überhaupt 
nicht, dagegen folde mit Tarametermwagen. Zu leßteren dürfen — laut 
Verordnung — „nur Mylords und Koupees in eleganter Ausftattung ver- 
wendet werden“, alfo Wagen, mie fie fich die fleinen Drofchlenhalter, die 
jelbjt fahren, ſchon gar nicht anfchaffen könnten oder möchten; jene 35 
werden denn auch von nur zwei Unternehmern geftellt. — 

E3 mögen hier noch einige Angaben über den heutigen Gefamtbeitand 
an Pferden und Wagen folgen. „Für jede Drofchfe müſſen — verlangt 
die Verordnung — zwei fräftige, zum Dienft gefhidte, von jchäblichen 
Fehlern freie Pferde vorhanden fein, welche ein lebhaftes Gangmwerf haben 
und gut eingefahren find.” Demnach würden rund 790 Droſchkenpferde 
vorhanden fein. Die Gefamtzahl der Wagen wird auf 720 angegeben ; 
darunter finden fich wohl viele ältere, die garnicht oder nur aushilfsweife 
benugt, ferner ſolche, die nicht im öffentlichen Drofchfendienft verwendet 
werden (f. ©. 296). Letzterer beanfprudt nur rund 400. Das z. 8. in 
Pferden, Wagen, Geſchirren und Dienftkleivungen feftgelegte Kapital wird 
auf 1,1 Million ME. geſchätzt. 


2. Die beihäftigten Perjonen. 

Genaue Angaben über die Zahl der Perjonen, welche gegenwärtig im 
Frankfurter Droſchkenweſen thätig find, liegen nit vor. Für den ge- 
wöhnlichen Tagesdienft find (nah dem Nummernbeitand) 394 Fahrer er- 
forderlih; Roßwärter giebt e8 24. Dazu fommen die Betriebsinhaber, 
welche nicht jelbft fahren, und wohl einige wenige Schreiber oder Buchhalter 
und Hausknechte. Ferner find zu rechnen die „Refervemänner” : für die Tag 
und Nacht in Dienjt geftellten Wagen, oder als Vertreter der felbft fahrenden 
Befiger oder der ftändigen Kutfcher. Die Gefamtzahl der befchäftigten Per- 
fonen dürfte demnach auf 600 zu fchägen fein. — 
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Die Drofchfenbefiger, die zugleih Fahrer find — fie bilden, wie 
bereit3 im vorigen Abfchnitt gezeigt worden, die große Mehrzahl — unter- 
scheiden fich faum von den angeftellten Kutjchern, ftehen mit diefen in wirt- 
ichaftliher und focialer Hinficht ungefähr auf der gleihen Stufe. Auch ihre 
Herkunft ift diefelbe; haben fie das Gewerbe nicht vom Vater ererbt oder 
erlernt — mas meiftens der Fall ift — fo ftammen fie entweder vom 
Zande, oder e3 find ehemalige Handwerker, auch kleine Kaufleute. — 

Die Behörde ftelt an die Drofchfenführer ziemlih große Anſprüche. 
Das Recht zur Führung einer Drofchfe, d. 5. der Fahrſchein wird nur 
Perfonen erteilt, melde 1. „körperlich tüchtig find“, 2. nachgewiefen haben, 
daß fie „ausreichende Kenntnis im Fahren und in der Pflege der Pferde“ 
befigen, mit den Beitimmungen der Bolizeiverordnung und den „fonjtigen 
Beitimmungen über den Fahrverfehr” vertraut, ſowie ortsfundig find, 
3. „vermöge ihrer bisherigen Führung die Gewähr eines ordnungsmäßigen 
Verhaltens im Drofchkendienft bieten“. Weiterhin fällt befonders ins Ge- 
wicht, daß die Drofchfenführer verpflichtet find, eine im einzelnen genau 
vorgefchriebene Uniform zu tragen und eine qute („richtig gehende”) Tafchen- 
uhr zu befiten. Der Drofchlenführer (oder =befiger) ift aljo genötigt, für 
gewiſſe Bedarfsgegenftände erheblich mehr aufzumenden, als mancher andere 
mit demſelben oder weniger niedrigem Einfommen. 

Doch muß fi der angeftellte Drofchfenführer die Dienſtkleidung (außer 
Hofen und Stiefel) nicht felbft beſchaffen; er erhält fie von feinem Arbeit- 
geber, obwohl das Dienftverhältnis ein loderes ift, Kündigungsfrift in der 
Negel nicht beiteht. Aber es wird wenig gewechſelt, weil Dienjtzeit und 
Einfommen in allen Drofchfenbetrieben gleich find. 


3. Dienjtzeit und Verdienſt. 


Der gemwöhnlide Tagesdienft einer Droſchke erftredt fih auf 
13 Stunden. Nah $ 18 der Verordnung müffen die ungeraden Nummern 
von 7—1 oder 3—10 Uhr, die geraden von 8—3 und 5—11 Uhr zur 
Verfügung ftehen, und zwar zunächſt auf den bejtimmten Halteplägen. Jeder 
Drofchkenführer empfängt, ald Anhang zu feinem Fahrjchein, ein Verzeichnis 
diefer Haltepläße, in welchem auch angegeben ift, wie die Drojchfen auf die 
einzelnen Pläße verteilt find, und mie fie fich aufzuftellen haben. Die 
freien, nicht weiter belegten Droſchken müfjen an den nädjtgelegenen, nicht 
voll bejegten Halteplägen auffahren. In den Straßen umbherzufahren in 
der Abfiht, Fahrgäfte zu erlangen, ift nicht geftattet. Ferner bejtimmt die 
Verordnung, daß die Drojchlenbefiser verpflichtet find, ihre Wagen je am 
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zweiten Tage 12 Stunden nacheinander — entweder von nachts 1 bis 
mittags 1 Uhr oder umgekehrt — zum Eifenbahndienft zu ftellen. 
Thatſächlich jedoch wird diefe Beitimmung ihrem Wortlaut nad nicht durch— 
geführt, fondern das „Kommiffariat für das öffentliche Fuhrweſen“ fomman- 
diert die Droſchken wöchentlich in beſtimmtem Wechſel zum Bahnhofsdienft ; 
Vertretung einer dieſer Droſchken dur eine andere derfelben Gattung ift 
zuläffig. In welchem Maße eine Eifenbahndrofchfe in Anfprud genommen 
werden kann, erhellt aus einer ung vorliegenden Lifte über vierwöchige 
Dienftzeit (29. Juli bis 25. Auguſt). Darnah mar die Drofchfe an 20 
(von 28) Tagen 16—18!/e und nur an 2 Tagen 13—13"/2 Stunden in 
Betrieb. Am 249. Juli 3. B. begann der Dienft früh 5* und endete 
abends 10°°; am 30. endete er um diefelbe Zeit, begann aber erft 9*° 
vormittagd. Am 10. und 11. Auguft dauerte er von früh 5 Uhr bis 
abends 8*°, am 5. Auguft von 5—11?° nachts, am 14. von 9% vormittags 
bis 388 nachts. In einer Wode, am Oftbahnhof, erftredte fich der Dienft 
für alle Tage gleihmäßig auf die Zeit von 5°7 früh bis 12% nadts. 
Allerdings ift nicht an ununterbrochenen Dienft zu denken; es ergaben ſich 
Paufen zum Einnehmen des Frühſtücks, Mittage und Abendefjend (gegen 
7, 10, 12, 2l/e, 61, 7a Uhr). 

Für die Nahtfahrten von den Wartepläten aus hält fich eine 
genügende Anzahl Droſchken freimillig bereit; folde Wagen bedürfen jelbjt- 
verftändlich zweier Führer, von denen der eine den Tages-, der andere den 
Nachtdienſt verſieht. Es muß fich alfo ein Betriebsinhaber, der nur über 
eine Drofchfe verfügt, aber doch Tag und Nacht fahren will, einen Kutjcher 
oder den früher erwähnten Erjagmann halten. — 

Der Berdienft nun hängt zunädft von der Höhe der amtlich feſt— 
gefegten Taren ab. In der Regel werden (in Frankfurt) die Fahrten als 
„Zourenfahrten” behandelt, für die je nach der Entfernung die Taren be- 
ftimmt find. Unter einer ſolchen Tourfahrt verjteht die Verordnung „eine 
direfte, ununterbrochene Fahrt auf kürzeftem Wege zwifchen zwei im Tarif 
bezeichneten Punkten“. Es ift 3. B. zu bezahlen: für eine Fahrt zwiſchen 
zwei Punkten der Frankfurter Zonengrenze oder Bodenheims 0,60 (0,80)! ME, 
von einem Punkte innerhalb der Zonengrenze nach den nördlichen Friedhöfen 
0,80 (1,—), nah dem außerhalb der Zonengrenze liegenden alten Teile 
Bornheims 1,— (1,20), nah dem Forſthaus 2,— (2,40), nad Offenbach 
2,20 bis 2,60 (2,80 bis 3,40), nad Bonames, Höchſt, Niederurfel, 
Schwanheim 4,30 (5,—) Mt. Die fürzefte Tourfahrt ſcheint einer Zeitfahrt 


ı Der erfte Sag gilt für 1—2, der zweite für 3—4 Perfonen. 
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von 15 Min. Dauer zu entſprechen!. Wünſcht es nämlich der Fahrgaſt 
ausbrüdlich, fo tritt Berechnung nad Zeit ein, und zwar ift 3. B. zu zahlen: 
für 15 Min.? Fahrtdvauer 0,60 (0,80), für 30 Min. 1,— (1,20), für 
60 Min. 1,80 (2,—), 2 Stv. 3,30 (3,80), 3 Stv. 4,80 (5,60) ME. 
Für Fahrten zwiſchen 11 Uhr abends und 6 Uhr morgens gelten die 
doppelten Beträge. 

Auch die leere Rüdfahrt der Droſchken ift in gemiffen Fällen zu be- 
zahlen: nämlich die Hälfte der gültigen Tourtare dann, wenn die Fahrt nach 
einem Punkte außerhalb der Frankfurter Zonengrenze geht und die Hinfahrt 
nad der Zeit berechnet wird. Dagegen bleiben von der Anfahrt: und 
Wartezeit 5 Min. unberechnet. — Erhöht werden die Taren dur Die 
Zufchläge, welche der Führer zu fordern berechtigt ift: für eine Fahrt vom 
Bahnhof, eine vorausbejtellte Fahrt, einen Koffer u. dgl., einen Hund; der 
Zuſchlag beträgt in allen diefen Fällen 20 Pf. 

Für die Tarameterbrofchfen find über doppelt fo hohe (Zeit oder MWeg-) 
Sätze eingeführt worden. 1 oder 2 Perfonen 3. B. zahlen: innerhalb der 
Zonengrenze für 800 m Fahritrede 50 Pf., für je 400 m mehr 10 Pf.; 
außerhalb der Zonengrenze werden diefelben Säte fchon für 600 und 300 
und nachts für 400 und 200 m gefordert. Die Wartezeit ift voll zu be- 
zahlen (4 Min. = 10 Pf., 1 Stde. = 1,50 M.); die Zufchlagtare 
beträgt 25 Pf. — 

Bemerkenswert ift no, daß die Führer gewöhnlicher Drofchfen ihren 
Fahrgäften auf Verlangen Fahrmarken im Betrage der empfangenen Zahlung 
auszuhändigen haben. Nur „auf Verlangen“. Aber auch wenn die Führer 
in jedem Falle gehalten wären, die Marfenquitttung zu verabfolgen, jo 
würden die Fahrgäfte diefe Vorfchrift doch häufig nicht beachten. Würde 
fih aber das fahrende Publikum an die Entgegennahme der Marken wie 
an etwas Selbitverftändliches gewöhnen, fo märe damit zweierlei zu ge- 
winnen: 1. wären Unterfchlagungen auf feiten der Kutfcher jo gut wie 
ausgeſchloſſen, — 2. fünnten die wirklichen Eirinahmen der Drofchlenbetriebe 
ermittelt werden. Bis jett muß man fi mit unficheren Berechnungen 
und Schätzungen begnügen. 


I Die Meglänge wäre, da der Droſchkenführer „in einem Trabtempo von 
durhfchnittlich 160 m in der Minute“ fahren foll, 2,4 km. 

2 9. h. 1-15 Min. — Die Zeitabfchnitte find im Tarif folgendermaßen be- 
grenzt: 1—15, 16-20, 21-830, 31—40, 41—50, 51-60 Min. — Je 10 Min. über 
1, 2, 3 Std. hinaus often 25 (30) Bf. 

3 Der Fahrgaft hätte die — mit der Nummer der betreffenden Droſchke ver- 
jehenen — Marken an den nächſten Schutmann abzugeben oder in bequem an— 
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Wir haben bier zunädft auf Grund der Taren zu berechnen verjudht, 
wie hoch der NRohertrag einer gewöhnlichen Droſchke fein würde, wenn 
die vorgefchriebene Tagesdienftzeit voll, d. h. fo gut ala möglich ausgenugt 
werden fünnte. Als der günftigfte Fall wäre wohl der anzunehmen, daß 
ungefähr die halbe Dienftzeit bezahlt wird; mehr wäre faum möglich; ja 
fhon bei diefer Ausnugung ließe fih waährſcheinlich nicht immer eine ge— 
nügende Mittagspaufe gewinnen. Der Rohertrag einer ſolchen Drofchle 
wäre, aufs Jahr berechnet, rund 5460 ME.!. Und 3640 Mk. etwa wären 
zu erwarten, wenn nur !/a der regelmäßigen 13ftündigen Dienjtzeit be: 
zahlt würde, 

Wie verhalten fih nun zu diefen Berechnungen und Schäßungen die 
wirflihen Einnahmen der Drofchfenbefiger? — Eine Droſchke fol (nad) 
unferen Erfundigungen) „im Sommer” 8—12, „im Winter” 5—7 ME. 
täglich einnehmen. Darnach wäre die höchſte Tageseinnahme 12 ME., d. 5. 
die Dienjtbereitfchaft würde noch nicht halb bezahlt. (Die volle Hälfte be- 
trägt nach unferer Berehnung 14,95 ME.) Wir feen nun diefe höchfte 
Tageseinnahme für die ohne Zweifel günftigiten Monate Juli und Auguft ; 
für Mai, Juni und September nehmen wir 10 ME. an, für Dftober 8, 
und für die übrigen Monate gleihmäßig 6 Mi. So erhalten wir faft 
genau 3000 ME. ala FJahreseinnahme. Dies wäre die gefamte NRoheinnahme 
— in mehr als ?/s feiner langen Dienftzeit hätte der Drofchfenbefiger 
feinen Verdienſt?. 


gebrachte Käften zu werfen, fofort oder gelegentlih. Die Käften würden von 
Polizeibeamten oder Vertrauensmännern geleert, die Zählungen und Berechnungen 
monatlich oder vierteljährlich vorgenommen (etwa von einem Beamten des Inftituts 
für Gemeinwohl) und alddann die Marten an ihre Eigentümer zurüdgegeben. 

I Diefes Rechnungsergebnis madht auf Genauigkeit feinen Anfprud. Es fol 
nur ungefähr zeigen, wie body die Einnahme einer Droichle fteigen fönnte, wenn 
das äußerſt Mögliche erreihbar wäre. — Die Ziffer erhält man einfach dadurch, 
dab man aus den Taren für die Viertel:, halbe und ganze Stunde den Halbftunden: 
durchſchnitt berechnet und diefen dann mit 13 >< 356 multipliziert. Zufchläge 
u. dgl. find dabei nicht berüdjichtigt. 

2 Man kann dazu bemerfen: das gehe nicht bloß den Drofchkenbefitern oder 
Kutfchern fo, jondern auch 3. B. den Dienftmännern. Diefe befinden fich allerdings 
infofern in einer ähnlihen Lage, als fie aud oft lange ohne Beihäftigung und 
Berdienft auf ihrem Plage ftehen und ihnen ebenfall3 die Dienftzeit von Polizei 
wegen vorgeichrieben ift. — Dann könnte man auf die Inhaber Feiner Läden mit 
geringer Kundſchaft verweifen. Die haben freilich auch eine 12— 14ftündige „ Dienftzeit” 
— nur übt hier nicht die Polizei, fondern die Konkurrenz den Zwang aus —, und 
manche Stunde läßt fih fein Kunde jehen. Aber doch ift diejer zweite Vergleich 
verfehlt. Denn 1. fann der Mann in der ftillen Zeit etwas nebenbei treiben und 
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Selbjt ala reine Einnahme würden die 3000 ME. einen fehr geringen 
DVerdienft darftellen, da der Arbeitötag eines Heinen Droſchkenbeſitzers (ober 
Kutfhers) 13 Std. hat und alle Sonn- und Feiertage für ihn Werktage 
find. Aber es ift, wie gejagt, die rohe Einnahme, von der als Betriebs- 
foften mindeftens abgehen (nad unferen Ermittelungen): 

Futterloften für 2 Pferde . » » 2 2 20202. 1311,— M. 
Miete für Stallung und Wagenraum. . . » . ...100,— „(P) 
Andererer Betriebsaufwand für Pferde, Wagen, Gefhirre 275,— „ 
Abnutzung der Pfade! . . . . 202... 10, „ 
Abnutzung des Wagens und Geſchirrs ...100— 


1896, — Mt. 

Die reine Einnahme, der Verdienſt, Arbeitslohn des kleinen Droſchken— 
befiters, der felbjt fährt, beltefe fich alfo auf nicht mehr als rund 1100 ME. 
im Jahre. 

Mir halten jedoch diefes Ergebnis nidht für ganz richtig. Es ift ung 
nämlich auch mitgeteilt worden, ein angejtellter Kutjcher verdiene monatlich 
100—120 ME., alfo jährlih mindeftens 1200 ME.; dazu erhält er Dienft- 
kleidung, für die in der Betriebsunfoftenrehnung des Jahres „LO—50 ME,“ 
vorgejehen find. Nun will doch der Betriebsinhaber auch noch etwas ver- 
dienen; zum mindeften will er nichts zufegen. Folglich wird die Roh— 
einnahme etwas höher, die Summe der Betriebsunfojten niedriger und der 
Verdienſt des felbjtändigen Drofchfenführers weniger gering fein, ald vorhin 
berechnet worden. Aber auch wenn man dies annimmt: ſoviel fcheint immer 
no feftzuftehen, daß das Arbeitseinfommen des kleinen Droſchkenbeſitzers 
in die Klaſſe der niebrigften Einfommen gehört. — Etwa 80 Drojchken- 
beſitzer erzielen zwar dadurd eine (teilweife feite) Nebeneinnahme, daß fie 
befondere Wagen für Ärzte, zu Ausflügen, Jagdfahrten u. ſ. w. ftellen. 
Aber natürlih fteigen damit auch ihre Betriebsunfoften, und fie gehören 
dann eigentlich jchon in die Klaſſe der Lohnfuhrwerker. 


verdienen; 2. kann er fi, wenn er verheiratet ift, im Laden durch feine Frau oder 
erwachſene Kinder vertreten laflen, was ihm je nah Wunfch oder Bedarf eine nicht 
zu unterfhätende Bewegungsfreiheit oder Zeit zu Nebenerwerb auch außerhalb feines 
Haufes gewährt; 3. ift er zum mindeften an den Sonn» und Feiertagen größtenteils 
frei; 4. macht überhaupt in der Regel nur der untüchtige und unfleibige Feine Kauf- 
mann feine oder ſchlechte Geſchäfte. 

I Die Dauer der Dienfttauglichleit der für 3—600 Mt. gelauften Pferde ift 
verſchieden: 4—5, 10-12, aud 15 Jahre werden angegeben. Wir haben 7 Jahre 
gerechnet und dementfprehend den jährlichen Abnugungsbetrag eingefegt. (Für das 
ausgejchiedene Pferd zahlt der Roßſchlächter 50-80 ME.) — Anſchaffungswert des 
Magens und Geſchirrs rund 1000 Mk.; jährliche Abnugung 10 %o. 
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Die Lohnfuhrwerkerei — um auf diefe hier vergleichäweife mit einigen 
Worten einzugehen — ift in Frankfurt duch 16 Gr o & betriebe vertreten. Solche 
fünnen 3. B. die Futtermittel und anderen Betriebsbevarf im großen und 
gegen Barzahlung einkaufen, alfo zu weit weniger hohen Preifen als der Kleine 
Droſchkenbeſitzer. Andererfeit3 werden an fie ſowohl binfichtlich des Fuhr— 
werks wie der Kutjcher höhere Anſprüche geftelt, was fie zur Forderung 
höherer Yahrpreife berechtigt. Diefe nun werben an fie felbft (nit an die 
Kutfcher) gezahlt, oder fie find doch über alle einzelnen Fahrten genau unter: 
richtet, fo daß ihnen jeverzeit die volle Tare zufließen muß, und fie vom 
guten Willen der Kutſcher in feiner Weife abhängig find. — Auf die 
Rehnung feßt der Unternehmer zwei Poften: den Fahrpreis und das „Trinf- 
geld" des Kutſchers. Letzteres ift fo hoch bemefien, daß es ohne Zweifel 
einen großen Teil feines Lohnes bildet: es beträgt z. B. bei einftündiger 
Fahrt in der Stadt und näheren Umgebung 1 ME., bei dreiftündiger Fahrt 
2 ME Die Preife find für Zmweifpänner berechnet; Einfpänner foften 20 %o 
weniger, Wagen mit Gummirädern 3 ME. mehr; befondere „Deforationen“” find 
natürlich auch befonders zu bezahlen, und für Sonn- und Feiertage gelten 
überhaupt erhöhte Preife. Zum Schluß mögen einige Gefamttaren (Fahr: 
und Kutfchergelder) aus der Preislifte eines der größten Zohnfuhrunter- 
nehmer mit den entiprechenden Taren einer gemöhnlihen Droſchke (für 
4 Berfonen) verglichen werden. Es betragen 3. B. die Preife: 


in zweiipännigem in der Droſchke 
Zandauer u. f. w. 
für einftündige Jahtt - - » 2... 5,0 ME. 2— Mt. 
für zweiftündige Fahrt. - » x.» 8— . 380 „ 
für die Fahrt nad) Bergen oder der 
untern Schmweineftiege. - -» - - 11,50 „ 5— 


Daß die Lohnfuhrwerkerei mit den Droſchkenbetrieben in Wettbewerb 
trete, wird wohl nicht behauptet. Dagegen liegt eine andere Frage nahe: 
ob und in welchem Grade die Konkurrenz der Straßenbahnen den Verdienſt 
der Droſchkenhalter geſchmälert habe. — Eine (wohl nicht ſehr bedeutende) 
Schädigung haben die neuen ſtädtiſchen Verkehrsmittel den alten allerdings 
zugefügt; aber es iſt nicht eine Wirkung ihrer größeren Fahrgeſchwindigkeit 
oder ihrer niedrigen Preiſe, ſondern ihrer Anlage: durch das regelmäßige 
Fahren über die Geleiſe werden ſowohl Wagen als Pferde raſcher abgenutzt 
und dadurch die Betriebsunkoſten etwas erhöht. Und natürlich bevorzugen 
jetzt manche die Straßenbahn, die früher eine Droſchke benutzten (z. B. zur 
Fahrt nalhh dem Bahnhof oder nad dem Stadtwald). Es find alſo einige 
Droſchken überflüffig geworden (daher die Abnahme des Bejtandes in den 
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achtziger Jahren) Aber ob auch die noch vorhandenen jetzt eine 
geringere Einnahme haben als vor der Zeit der Straßenbahnen? Das ift 
nicht erwiefen. Wie wir an anderer Stelle gezeigt, war der Bejtand an 
gewöhnlichen Droſchken 1899 genau derjelbe wie zehn Jahre zuvor. In 
diefem Zeitraum hat aber die Bevölkerung bedeutend zugenommen, und au 
der Verkehr ift ftetig und ftarf gemachjen ; man darf deshalb faum annehmen, 
daß (bei gleihem Gefamtbeftand !) die einzelne Drofchle jest weniger bejeßt 
ift als früher. Dagegen wäre ohne Zweifel mande neue Drojchfe Hinzu- 
gefommen, aljo die Konkurrenz im eigenen Lager verfchärft worden, wenn 
ih die Straßenbahnen nicht ausgedehnt hätten. Nun find ja thatfächlich 
neue Droſchken erfchienen, aber ala eine neue, befjere (und teurere!) Art; 
und wenn Die etwa den alten Fahrgäjte wegnehmen, oder fie zu Drofchlen 
II. Klafje herabdrüden, oder bewirken, daß ihrer etliche eingehen: jo iſt das 
fiher nicht auf Rechnung der Straßenbahnen zu feten. Und ebenfomwenig 
wohl die früher befprochene Thatfahe: daß die mittleren Betriebe abnehmen 
oder fich auflöfen. Sie find eben unvorteilhaft. Die einzig praftifchen 
Betriebe haben ja ftark zugenommen. Und ſelbſt wenn diefe fich vermindern 
würden, fo folgt daraus zunächſt nur!: es ift wieder eine Anzahl Drofchlen 
überflüffig geworden — nicht ohne weiteres auch: die noch übrig bleibenden 
werden weniger benußt, haben geringere Einnahme. Die Zahl der Fahr- 
gäfte kann allerdings gefunfen fein; nun aber, nachdem einige Berufs- 
genofjen gezwungen oder freimillig abgetreten, jteigt fie wieder. 

Die Konkurrenz der Straßenbahnen befteht alfo recht bejehen nicht 
darin, daß fie den Verdienſt des einzelnen kleinen Drofchlenbefiters auf 
die Dauer und fortgefeht jchmälert — fondern darin, daß fie eine Be- 
ſchränkung oder Verengerung des Gewerbes im ganzen bewirft? — bis 
zu einer freilich ungewifjen Grenze. Ganz verſchwinden werben die Drofchken 
fiher nicht. Höchſtens werden die gewöhnlichen alten durch die neuen 
Zarameter- oder durh Motormwagen verdrängt. Damit aber hat — mie 
bereitö betont — die Straßenbahn nichts zu ſchaffen. — 

Es ift bis jet faft nur vom Verdienſt der Droſchkenbeſitzer bie 
Nede geweſen. Aber die große Mehrzahl der Befiger ift ja zugleich Führer, 
und die Gefamtzahl der unfelbftändigen Kutider macht nicht mehr als 





! Durdaus nicht mit Notwendigkeit! Die Betriebe können aus rein perfön- 
lihen, privaten Gründen eingegangen fein. 

2 Das fcheint noch ſchlimmer als das andere, verläuft aber wohl zumeift auf 
einfah-natürlidem Wege, in günftigfter Weife: die älteften Drofchlenbefiger fterben 
nah und nad ab: ihre Betriebe löſen fih auf, an die Stelle der eingegangenen 
treten feine neuen. 


* 
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8/8 der ſelbſtfahrenden Beſitzer aus. Auch wurde ſchon einmal geſagt, daß 
ſich beide ungefähr gleich ſtehen. Bemerkenswert erſcheint nur noch, daß 
Anſtellung und Lohnbezug des Droſchkenkutſchers (älterer Art) ganz eigen- 
tümlih oder vielmehr garnicht geordnet find. Der Mann ift weder auf 
Monat-, noh Wochen-, noch Taglohn angeftelt. Sein Lohn ift überhaupt 
von vornherein nicht bejtimmt, fondern hängt von der Tageseinnahme ab: 
je höher diefe, deſto höher fein Lohnbetrag. Er zieht ihn von jener felb- 
ftändig ab und zahlt den Neft dem Beier aus. Ein foldher Kutfcher fol, 
wie wir ebenfall® fchon einmal angeführt, monatlid auf 100—120 Mt. 
fommen. — Der Berdienjt des Tarameterführers ift im ganzen nicht 
höher, aber einigermaßen geordnet und gefichert. Er hat einen feften Tage- 
lohn (2 ME), darf die Trinfgelder behalten (durchfchnittlid 30—50 Pf.) 
und bezieht 10% von der Monatseinnahme. Allerdings fann aud er 
feinen Dienftheren über die wirkliche Höhe der Tageseinnahme täufchen; er 
braucht nur dann und wann den Mefapparat nicht zu richten. Doch muß 
er darauf gefaßt fein, daß ihn der Fahrgaſt oder ein Polizeibeamter an bie 
Verfäumnis erinnert. 

Endlih haben wir noch der Roßmwärter zu gevenfen. Ihre Zahl 
beläuft fich 3. 3. auf 24; 6 davon find in den beiden Tarameterdrojchken- 
Betrieben angejtellt. Sie haben in der Negel von 5 Uhr morgens bis 
10 Uhr abends Dienft und erhalten entweder Wohnung und Kot oder nur 
Wohnung im Haufe; im erften Falle beträgt der Lohn 5—10, im andern 
15—18 Mf. wöchentlich. 


4. Die Lage der Fleinen Unternehmer und der Angeitellten. 
(Zujammenfaffung.) 

Mir verfuhen jegt eine überfichtlihe Zufammenftellung der Thatſachen, 
welche die wirtſchaftliche und fociale Lage der kleinen Droſchkenbeſitzer und 
der (diefen ungefähr gleichitehenden) Betriebsangeftellten bejtimmen. 

Ihr Einfommen ift, wie wir gejehen, gering. Aber daraus folgt nod) 
nicht, daß ihre Lage im ganzen übel fei. Es fragt ſich zunächſt, in welchem 
Alter die Leute ftehen, und ob fie für fich allein oder für zwei oder nod) 
mehr Perſonen zu forgen haben. 

Über die fraglichen Altersverhältnifje — nad dem Stande des Jahres 
1899 — unterrichtet die folgende Tabelle. Es jtanden 


im Alter von Befiger Kutſcher Roßwärter 


weniger als 20 Jahren — 3 6 
20—30 Jahren 19 48 10 
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im Alter von Beſitzer Kutſcher Roßwärter 
30—40 Jahren 76 49 3 
40—50 „ 65 27° 3 
50—60 80 22 | 
60-65 „ 20 12 1 
65—70 „ 6 7 — 
über 70 1 3 — 


Alſo von den 267 männlichen Droſchkenbeſitzern (18 ſind Witwen) 
zählten 1899 die meiſten (221) 30—60 und 26 60—70 Jahre. Von 
den 171 angeftellten Kutfchern hatte ebenfalls die Mehrzahl das 30. Jahr 
hinter fih. Nur bei den Roßwärtern verhält es ſich umgekehrt. Von diefen 
war auch nur einer verheiratet — von den Kutfchern dagegen die Mehrzahl und 
von den Befisern faft alle; auf eine Ehe famen im Durchſchnitt 2—3 Kinder. 

Weiter ift zu erwägen, ob das Einfommen dem Aufwand an Kraft 
und Zeit entjpricht. — Nun hat zwar der Drofchlenführer feine ſchwere 
förperlihe oder geiftige Arbeit zu verrichten; zudem wird fie häufig unter- 
brohen. Und wenn der Führer auch allen Wettern ausgeſetzt ift, fo fann 
man jein Gewerbe doch (im bejchränft phyſiſchen Sinne) als ein gefundes 
bezeichnen; Krankheiten fommen wenig vor. Aber die Dienftzeit ift beifpiel- 
[08 lang, nimmt alle Tage, aud die Sonn und Feiertage gleihmäßig in 
Anſpruch. Will der Kutfher — oder der Befiter, der felbft fährt — ein 
paar freie Stunden haben, fo muß er fie fih durch Einnahmeverlufte er- 
faufen. Seine Familie befommt er höchſtens in der Mittagspaufe zu fehen, 
wenn er zum Efjen und Umfpannen heimkehrt (früh und abends fchläft 
alles noch oder fhon); an der Erziehung feiner Kinder fann er faum mit- 
wirten. Wohl hat er, wie fchon betont, oft fürzere oder längere Zeit „nichts 
zu thun“ ; aber dieſe Unterbrechungen des Fahrdienſtes können ihm meiftens 
nicht lieb jein, und freie Zeit bedeuten fie für ihn do nie. — 

Drittens ift zu beachten, in welchem Verhältnis der Verdienſt zu den 
Koften des Lebensunterhalts fteht. Nun ift das Drofchlenfahrgewerbe ein 
mittel- und großftädtifches Gewerbe, und das Leben in der Großſtadt, jagt man 
allgemein, ijt teuer. Das bedeutet vor allem, wenigſtens für die Leute mit 
niedrigſtem Einfommen : die Wohnung ift teuer. Wohl Schaffen die gemeinnüßigen 
Bauvereine billige Wohnungen; aber was fie zu bieten vermögen, verfchwindet 
gegen die Größe des Bedarfs. So muß ſich auch die Mehrzahl unferer Drofchken- 
befiger oder Kutſcher an den allgemeinen Wohnungsmarkt wenden und am 
Rande der Stadt noch 30—35 Mf. monatlich zahlen. — Anders verhält 
e3 ſich mit der Dedung des Bedarfs an Nahrungs: und Belleidungsmitteln 
und an Gegenjtänden der Wohnungsausftattung u. dgl. Da gilt: je größer 
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die Stadt, deſto größer, reicher, vielfeitiger der Markt, deſto fchärfer die 
Konkurrenz, die Unterbietung. Der Nahrungs: und Belleidungsmittelmarkt 
der Großftadt hat fih allen Einfommenftufen angepaßt. Es fommt nur 
darauf an, daß man aus diejen Marktverhältniffen den größtmögliden Vor- 
teil zieht, daß man einen wohl ausgebildeten wirtfchaftliden Spürfinn be- 
fit und bethätigt!. 

Aber mag auch der großſtädtiſche Drofchfenbefiger und Kutfcher für 
jeine und feiner Angehörigen Nahrung und Kleidung nicht mehr oder teil- 
weiſe jogar noch weniger auözugeben haben als der Kleinftäbter: das Ein— 
fommen diejer Leute bleibt doc ein ungenügendes, fümmerliches und fteht 
in unleidlichem Gegenfa zur Länge der Dienftzeit. Und noch mehr: der 
Beruf überhaupt erfcheint deshalb als einer der übeljten, weil er die per- 
fönlihe Hingabe in ethiſch unerlaubten Maße, ja beinahe den völligen Ver— 
ziht auf perſönliche Freiheit, auf förperliche und geiftige Erfrifhung, auf 
höhere Genüffe, edle Anregung fordert. 


5. Mittel zur Hebung der Lage. 


Als zwei der wirkſamſten Mittel zur Befferung ihrer Yage werden den 
Kleingewerbetreibenden aller Art der berufliche und der wirtfchaftliche Zu— 
ſammenſchluß empfohlen. 

Nun bejteht bereits feit 20 Jahren eine „Bereinigung der Frankfurter 
Drofchkenbefiger", welcher im Jahre 1900 189 Mitglieder angehörten. 
Diefe zahlen 1 Mk. Eintrittögeld, 3 Mi. Jahresbeitrag an den Verein und 
außerdem 25 Pf. an den Verband deutscher Lohnfuhrunternehmer?. — Der 
Verein hat fi die Aufgabe gefegt, die gemeinfamen (beruflichen) Angelegen- 
heiten zu orbnen, im befondern dafür zu forgen, daß die Fuhrwerke den 
Ansprüchen des Publikums wie den Vorfchriften der Auffichtsbehörde immer 
genügen. Der Borftand ift mit gemifjen richterlihen Befugniffen aus- 
geftattet: er hat gegen jeberlei Vorkommniſſe — auf der Fahrt, an den 
Halteplägen —, welche das Anjehen des Gewerbes Shädigen, einzufchreiten ® ; 

I Diejenigen, deren Verdienſt an ber oberen Grenze der Heinen Einfommen 
fteht, werden dann finden, dab das Schlagwort vom teuren Leben in der Großſtadt 
eigentlih in jeder Beziehung ffalſch iſt. (Unfere Drofchkenführer gehören ſelbſt— 
verftändlich zu diefer Gruppe nicht.) 

2 Hier Scheint die Bemerkung erlaubt: würden fich die Leute zu ſolchen Leiftungen 
verftehen, wenn ihr Jahres-Einfommen nur 1100 ME. oder nicht viel höher wäre? 
(Aber vielleicht wird die Frage mit dem einfachen Hinweis auf die Lohnopfer der 
focialdemofratifchen Arbeiter beantwortet.) 

3 Mittelft „Verwarnung, Bermweis und Geldftrafe 1—5 Mk.)“. — Der 12gltedrige 
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nur dann, wenn ihm die Erledigung eines Falles nicht gelingt, wendet er 
fih ans Polizeipräſidium. Letzteres zieht Mitglieder des Vereins ald Sach: 
verftändige heran: bei Feitfegung neuer Tarife, Einführung neuer Vor— 
Schriften, Prüfung neu einzuftellender Wagen, Pferde oder Kutfcher, bei den 
Frühjahrs- und Herbftrevifionen des gejamten Betriebsweſens. — 

Erzieherifhe Zwecke verfolgt auch der 1895 gegründete „Neue Frank— 
furter Dienftorofchkenkutfcher- Verein“. Hauptfählih aber bemüht er fich 
— als Sparverein — um die wirtfhaftlidhe Förderung feiner Mit- 
glieder (deren er 3. 3. erit 27 zählt). Der Befigerverein ſcheint ſich damit 
nicht zu befafjen. Und doc liegt die Nötigung dazu nahe genug. Unfer 
Gemwährsmann berechnet die Futterfoften einer Heinen Drofchkenhalterei (für 
zwei Pferde) auf 1311, diejenigen einer größeren Lohnfuhrmwerferei auf 
1054 Mi. Sind diefe Berechnungen richtig, jo wäre damit fehr anfchaulich 
dargelegt: wieviel die feinen Drofchfenbefiger an Betriebskoſten ſparen 
fönnten, wenn fie fi einen gemeinfchaftlichen Bezug der Futterftoffe ein- 
richteten. Aber auch für anderen Bedarf ließen fih auf diefem Wege 
günftige Abſchlüſſe erzielen. Und wäre wirklich nicht zu erwarten, daß jene 
mwadern Leute, die in der Vertretung ihrer Berufsinterefjen jo Bedeutendes 
leiften, fih zur Gründung einer Erwerbs: und Wirtfchaftsgenofjenfchaft 
entſchließen? — 

Man dürfte weiter etwa daran denken, gemeinfame Stallungen und 
Wagenſchuppen zu errihten — mas zu erwägen freilich mehr Sache gemein- 
nüßiger Bauvereine und der Stadtverwaltung, als der unbemittelten fleinen 
Droſchkenbeſitzer wäre. Dover man könnte diefe für den Plan einer Betriebs— 
genoffenfhaft zu gewinnen ſuchen. Der genofjenfchaftlihe Betrieb des 
Droſchkendienſtes wäre einem ftaatlichen oder gemeindlichen Verkehrsbetriebe 
ähnlih. Und mie es bier durchführbar war und ift, den niederen An- 
geftellten ohne Lohnabzug freie Stunden, Tage, ja Wochen (Urlaub) zu ge- 
währen, fo ließe es fich in befcheivenem Maße auch dort einrichten, ohne 
daß die Genofjenfchaftskaffe zu ftarfe Einbußen erlitte.e Damit aber wäre 
das ärgfte Übel im Droſchkenweſen befeitigt. — 

Bon diefen Gedanken oder Vorfchlägen wird jedoch wohl nur der erfte 
— gemeinfchaftlicher Bezug der Futtermittel und anderer Bedarfsgegenſtände — 
als ausführbar anerfannt werden. 

Im übrigen fänden fi nod einige Fleine Mittel, die nicht bloß den 
Droſchkenkutſcherfamilien, ſondern den unteren Schichten der großjtädtifchen 
Vorftand wird dabei durch 6 weitere Mitglieder unterftügt. Außerdem find al 


Beifiger 3 „dienftthuende Droſchkenkutſcher“ heranzuziehen, wenn ber Angeklagte 
diefem Kreife angehört. 
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Bevölkerung insgefamt zu gute kämen und bauptfählic von den gemein- 
nüßigen Gejellihaften ins Werk zu fegen wären. Wir nennen nur zwei. 
Erftens die wirtjchaftliche Erziehung beider Gefchlehter im allgemeinen — 
es gejchieht da ſchon manches, doch lange noch nicht genug —, im bejonderen 
die MWedung und Pflege des vorhin erwähnten wirtſchaftlichen Spürfinns !, 
Und eine unmittelbare Einwirfung auf den Wohnungs- und Nahrungsmittel- 
marft follte dort und dann verfucht werden, wo und wann e3 zu Guniten 
der kleinſten Leute notwendig erfcheint. 


I Der follte fi ein gemeinnüßiger Berein felbft die Aufgabe jtellen, die 
billigen Bezugsquellen aufzufpüren und denen, die fie kennen jollten, in Flug— 
blättern regelmäßig anzuzeigen? Oder weiter noch: ſolche Bezugsftellen zu er- 
rihten? 


Die Derhältnifje der Angeltellten 
und Arbeiter der Straßenverfehrs: 
gewerbe in Pojen. 
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J. 


In Poſen giebt es 123 Droſchken, die Zahl der Droſchkenkutſcher iſt 
jedoch größer zur Verſorgung des Nachtdienſtes. Die meiſten Droſchken 
find noch ohne Fahrtmeſſer. Da ſolche aber nicht mehr konzeſſioniert 
werden und die Zahl der jogenannten „Weißladierten” ſchon eine ziemlich 
große, find nur die Verhältniſſe letzterer ermittelt worden. 

Das Alter der Kuticher ſchwankt zwiichen 25 und 50 Jahren. Außer 
ihrem Straßendienjt haben fie nur noch die Drofchke zu reinigen, und zwar 
morgend 6 Uhr, bevor fie abjahren. Sie erhalten 1,50 ME. Tageslohn 
und 10 90 Zantidme der Zageseinnahme, fie fünnen ohne Kündigungsfrift 
entlaffen werden. Weitere Bedingungen find bei ihrer Anftellung nicht 
ausgemacht. Außer durch die ftaatliche Verficherung ift für fie nicht ge 
forgt; im bejonderen haben die Unternehmer feine Penfionskaſſen Tür die 
Kutfcher eingerichtet oder ihr Leben bei einer Gefellichaft verfichert. 

Der Kutjcher hat jeden Tag von morgen? 6 bis abends 8 Uhr Dienft, 
alfo 14 Stunden. Der Nachtkutfcher fährt von abends 8 bis morgens 
6 Uhr und Hat dann nach Hilfeleiftung bei Reinigung feine® Wagens den 
Zag über frei. 

Im übrigen giebt e& feine freien Tage, folche werden den Kutjchern 
nur auf ausdrückliches Berlangen gewährt; da die Kutſcher durch die 
Zantieme an den Einnahmen intereffiert find und auch wegen der zu er— 
wartenden Trinkgelder wird ein derartiges Verlangen nur felten geitellt. 
Dill der Kutjcher in die Kirche gehen, jo fagt er dies am Sonnabend vor- 
ber dem Unternehmer und tritt am Sonntag entjprechend fpäter an. Hin- 
fichtlich des Beſuchs des Gottesdienjtes werden den Kutſchern don den 
Unternehmern feine Schwierigkeiten gemacht, da am Sonntag Vormittag 
im allgemeinen bis gegen 12 Uhr die Nachfrage nach Droſchken gering ift. 
Jeder Kutfcher dürfte durchfchnittlich einmal im Monat in die Kirche gehen, 


am Sonntag Nachmittag ift ſtets Dienft. 
20* 
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Das feſte Dienfteinfommen des Kutjchers dürfte fi) pro Tag durch— 
fchnittlich auf 2,50—3 Mi. belaufen. 

Aus Nebendienften fließende Bezüge, Prämien, Kilometer, Stunden- 
und Nachtgelder giebt e& nicht. Jedoch erhalten die Kutſcher Dienftkleidung 
im Werte von 90 Mi. jährlich. 

Auf eine Einnahme aus Trinkgeldern des Publikums wird gerechnet 
und dürfte diefe fich jährlich auf rund 300 ME. belaufen, jo daß fidh die 
Kutfcher insgefamt auf ca. 1300—1500 ME. jtehen. 
| Nebenftunden kommen nur bei den Nachtkutjchern vor, die am Tage 
die Equipagen des Unternehmers bei Hochzeiten, Taufen und ähnlichen 
Gelegenheiten zu fahren haben, und zwar trifft dies durchſchnittlich wöchent- 
lich einmal jeden Nachtluticher. Sie erhalten dafür eine befondere Ent- 
Ichädigung, abgejehen von den Zrinkgeldern. Regelmäßige Ruhepaufen 
finden während der Beichäftigungszeit nicht ſtatt, die Mittagamahlzeit 
nehmen die Kutjcher auf dem Stande ein. Die Zeit, die die Drojchten- 
futfcher brauchen, um von ihren Wohnungen zum Ort des Dienftantritts 
zu gelangen, ift verjchieden und beträgt 5 Minuten bis Ye Stunde. 


II. 


Die Pofener Paketſahrt Hanfa, welche feit vier Jahren befteht und 
mit ber vor Aufhebung der Privatpojten eine folche verbunden war, bes 
ichäftigt 3 Kutfcher, 3 Schaffner und 3 Erpedienten. Sie befördert bas 
Gepäk der Neifenden nah dem Bahnhof und von dem Bahnhof in die 
Wohnungen, übernimmt Umzüge in der Stadt und die Beförderung ein- 
zelner Gegenftände von einem Ort zum andern innerhalb der Stadt. Zu 
den Umzügen ftellt fie noch Hilfgperjonal ein. 

Die Anftellungsverhältnifje der Kutſcher und Schaffner find gleiche, 
diejenigen der Erpedienten, welche dag Gepäd der Reifenden auf dem Bahn- 
hof in Empfang nehmen und ausgeben bezw. expedieren, davon wenig ver- 
ſchieden. 

Das Perſonal befindet ſich ausſchließlich im beſten Alter, und iſt dies 
wegen der Laſten, die teilweiſe mehrere Stockwerke hoch zu tragen ſind, 
notwendig. Die augenblicklich beſchäftigten Leute find 27—34 Jahre alt. 
Sie find im Laufe des vorigen und dieſes Jahres mit 14tägiger Kündigungs- 
frift angeftellt und das ganze Jahr über befchäftigt. Das feſte Dienft- 
einfommen betrug bißher bei den Kutjchern und Schaffnern 50 Mk., bei 
den Erpedienten 60 Mi. pro Monat, das Nebeneinkommen ca. 10 Mt. 
bei den erjteren, ca. 10—15 ME. monatlich bei den lebteren; das feſte Ge- 
jamteinfommen demnach 720 und 840—900 Mi. Doch beabfichtigt der 


Verhältnifle der Angeftellten u. Arbeiter der Straßenverfehrsgewerbe in Poſen. 309 


Unternehmer die Gehälter zu fteigern, jo daß ſich das monatliche Ein- 
fommen der Kutjcher auf durchjchnittlich 75 ME., das der Exrpedienten auf 
90 ME. Stellt. 

Das Nebeneinfommen ftammt aus der Ausführung unterwegs über- 
nommener Aufträge, aus der Leiftung von Überftunden und des Dienftes 
an freien Tagen ber. An Tagen mit Überftunden arbeiten die Leute 
manchmal bis 11 Uhr nachts von "/s6 Uhr morgens ab, alſo 15"/2 Stunden, 
die Mittagspaufe abgerechnet, meiften® aber nur bis 9 Uhr oder 13%/a 
Stunden, und zwar kommt dies durchichnittlich an 8 Tagen im Monat 
vor. Die regelmäßige Dienftzeit beträgt von 5"/s Uhr morgens bis 11'/a 
mittags und von 1a Uhr bis 8 Uhr abends oder 12 Stunden, bei den 
Grpedienten, die Nachtdienft haben, von 8 Uhr abends bis 5"/s Uhr morgens 
und von 11’/s Uhr bis "/e2 Uhr mittags, aljo 11/2 Stunden. 

Die verfehrsreichhte Zeit ift zu Beginn und am Ende der Ferien und 
an den Umgugäterminen. In diefer Zeit müſſen die Leute auch oft auf 
ihre dienftfreien Tage verzichten, in der übrigen Zeit haben die Kutſcher 
im Monat 2 Halbe Sonntage und 2 ganze Wochentage, die Erpedienten 
4 Halbe Sonntage und 2 halbe Wochentage frei. Prämien, Kilometer-, 
Stunden und Nachtgelder werden nicht gezahlt, die Leute erhalten jedoch 
Dienftfleidung im Werte von 60 ME. jährlich. 

Auf Einnahmen aus Trinkgeldern des Publitums wird nicht gerechnet, 
aber die Kutſcher und Schaffner erhalten durchichnittlich täglich eine Mark 
Trinkgeld, jo daß fie ſich im ganzen 3. Zt. auf rund 1100 ME. ftehen, 
während die Erpedienten nur ca. 900 — 1100 Mi. Einnahme haben. 

Außer der Mittagapaufe von 2 Stunden giebt e8 nur für die Er- 
pedienten Ruhepauſen in der Zeit zwifchen der Ankunft und dem Abgang 
der Züge. 

Den Leuten ift an jedem zweiten Sonntag, an dem fie dienjtfrei haben, 
der Befuch des Hauptgottesdienftes möglich. Sie brauchen 5—20 Minuten 
Zeit, um von der Wohnung zum Ort des Dienftantritts zu gelangen. 

Wohlfahrtseinrichtungen beftehen für die Angeftellten nicht. 


I. 


Bojener Stragenbahn. 


Die Bofener Straßenbahn, jeit 1Y2 Jahr mit elektriſchem Betriebe 
eingerichtet, beichäftigt 5 Kontrolleure, 56 Schaffner, 42 Fahrer. Davon 
Haben durchichnittlich täglich 4 Kontrolleure, 33 Fahrer und 50 Schaffner 
Dienft. Es verkehren durchichnittlich täglich 24 Hauptwagen und 10 Bei— 


310 Dr. Hampfe. 


wagen. Der Betrieb beginnt um 6 Uhr morgens und Hört für einen Teil 
der Wagen um 10%/s Uhr, für den anderen um 12/2 Uhr nachts auf. 

Die beichäftigten Leute find alle im beiten Mannesalter, zwijchen 25 
und 46 Jahren alt, fie haben feine Nebendienfte zu verrichten. Gin Zeil 
des Perſonals ftammt noch aus der Zeit her, in der die Bahn mit Prerden 
betrieben wurde, jo ein Aljähriger Yahrer, welcher am 18. Juni 1895 
mit 63 Mi. Monatslohn und einer Kaution von 50 Mk., ein 46jähriger 
Schaffner, welcher am 1. April 1890 mit 2,25 ME. pro Tag, 75 ME. 
Kaution, beide mit 14 Tagen Kündigungsfrift angeftellt wurden. Bei 
erfterem ift das Gehalt inzwifchen ftaffelweife auf 95 Mk., alfo in 5 Jahren 
um 32 Mt. oder gut 50 °%/o, bei letzterem in 10 Jahren auf 85 Me., alfo 
um 17,50 ME. oder gut 25 %/o geftiegen. Die in den lebten Jahren an 
geſtellten Schaffner und Fahrer find nur mit Stägiger Kündigung angeftellt. 
Das Gehalt eines folchen 25jährigen Fahrers beträgt 85 ME. monatlich, 
früher 67 Mk., eines 26jährigen Schaffners 75 Mk., früher 67,50 ME 
Die Gehälter erfuhren die hauptjächlichfte Steigerung im Frühjahr 1900, 
als infolge der Auaftände in Berlin u. ſ. w. auch in Pojen der Ausbrud 
eines folchen zu befürchten ftand. 

Die Gehälter der Kontrolleure variieren zwijchen 120 und 150 Mt. 
Das Gehalt eine 32jährigen Kontrolleurs beträgt 120 Mi. pro Monat, 
nachdem er vorher ala Schaffner bis 12. Juli 1899 67,50 ME., dann in 
jeiner jegigen Stellung erſt 90, dann 105 Mi. pro Monat erhalten Hatte. 
Das Kontrolleurgehalt ift alfo innerhalb eines Jahres um 30 ME. oder 
33/2 9/0 geftiegen. Die Kontrolleure haben ebenfalls 14tägige Kündigung. 

Das Perſonal ift feitend der Gejellfchait nicht verfichert,; die Ein- 
rihtung einer Penſionskaſſe ift in Ausficht genommen. 

Prämien, Kilometergelder, Stunden» und Nachtgelder werden nicht ge- 
zahlt, jedoch werden Dienftleiftungen,, die über die fahrplanmäßige Zeit 
hinausgehen oder an planmäßig dienjtfreien Tagen verlangt werden, mit 
dem anteiligen Betrage des Tagelohnſatzes bezahlt. Diefe Gelder betrugen 
bei dem betr. Kontrolleur 21,75 ME., Fahrer 49,60 ME., Schaffner 32,55 Mt. 
jährlich, waren alfo geringfügig. 

Das Perfonal befommt Dienftkleidung im Nubungswerte von 30 ME. 
bei den Fahrern und Schaffnern, 40 ME. jährlich bei den Kontrolleuren. 
Außerdem erhalten erjtere ein Weihnachtsgefchent von 20 Mk. letztere von 
40 ME. 

Die Kontrolleure erhalten fein Trinkgeld vom Publikum, fie ftehen fi 
alfo inagefamt auf ca. 1540—1900 ME. jährlid. Die Fahrer können 
auch nicht auf Einnahmen aus Trinkgeldern rechnen, erhalten jolche immer: 


Verhältniſſe der Angeftellten u. Arbeiter ver Straßenverfehrägewerbe in Bofen. 311 


bin im Betrage don ca. 75 ME. jährlich, jo daß fie fich 3. Zt. auf rund 
1200—1350 ME. jährlich ftehen. Die Trinkgelder der Schaffner find auf 
200 ME. jährlich zu ſchätzen; dieſe haben demnach 3. Zt. auch ein Ein» 
fommen bon rund 1200—1350 Mi. Der tägliche normale Dienft und 
die normale Dienftbereitichaft beträgt 15, 13, 12, 10 und weniger Stunden, 
je nach der betreffenden Schicht. So Hatte ein Fahrer wöchentlich folgen- 
den Dienft: 

Montag von 6 Uhr morgens bis 11 Uhr nachts mit 2 Stunden Mittagspauje, 

Dienstag „11 „ & BR: ı ge „ ohne Mittagspaufe, 

Mittwoch „ 6 „ 5 v„ 3 „ Nnahmittags ohne Mittagspaufe, 

Donnerstag, 11 „ . „11 „ nadts ohne Mittagspaufe, 


Freitag frei, 

Sonnabend „ 7 „ — „ 10 „ abends mit Mittagspauſe, 

Sonntag „6 „ z . 5 " j " 

Gin Schaffner : 

Montag frei, 

Dienstag von 10 Uhr morgens bis 12 Uhr abends ohne Mittagspaufe, 

Nttwmd „ 8. = „ 1. nadts mit 2 Std. Mittagspaufe 
und 2 „ Abendpaufe, 


Donnerstag „ 6 „ a „» 2 „ mittags, 

Freitag er Ro “ „ 10 „ abends mit?2 „ Mittagspaufe, 
Sonnabend „ 6 „ A Pe — — 
Sonntag ——— „ 3 „ mittags ohne Mittagspauſe, 


Der Kontrolleur: 
Montag von b!l Uhr morgens bis 11 Uhr nachts mit 12 Std. Mittagspauſe 
und 1 „ Abendpaufe, 
Diendtag „ 6a „ ” „12a, „ mitl’e „ Mittagspaufe 
und 1 „ Abendpaufe, 
Mittwoch „ 12 „ mittags „ 11 „ „ mitl „ Abendpaufe, 
Donnerstag wie Montag, 
Freitag wie Dienstag, 
Sonnabend frei. 
Sonntag von 11 Uhr vormittag bis 11 Uhr nachts ohne Paufen. 
Demnach umfaßt der Dienft bei den Schaffnern und Fahrern wöchent- 
(ih 70 Stunden und etwas mehr oder durchjchnittlich täglich 10 Stunden, 
bei den Kontrolleuren ca. 80 Stunden wöchentlich oder durchſchnittlich täg- 
ih 11 Stunden, da die Kontrolle im Winter erft um 7'/s Uhr beginnt. 
Die Kontrolleure find jedoch nicht derart an die Strede gefeflelt, daß fie 
fh nicht außerhalb der Paufen auf fürzere Zeit davon entfernen können. 
Nebenftunden fommen ziemlich ſelten vor. Der betr. Kontrolleur ift 
in einem Jahre mit 2 vollen und 7 halben freien Tagen zu Dienftleiftungen 
und einmal zu einer Leiftung in der Nacht (ca. 3 Stunden) herangezogen 
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worden. Nur durch diefe letztere ift die Dienjtdauer verlängert, font nicht. 
Der Fahrer ift in einem Jahre an dienftfreien Tagen 29 mal, und zwar 
6 mal mit voller Tagesleiftung, einmal mit ®/s, 19 mal mit Y/s, 3 mal 
mit Y/s Zagesleiftung herangezogen worden. Hiervon entfielen 8 auf den 
Monat Juni, in welchem wegen der Landwirtichaftlichen Ausftellung er- 
beblich mehr Nebenjchichten geleiftet werden mußten, als gewöhnlid. Im 
Durchſchnitt hat er 2—3 mal monatlich Nebenſchichten geleiftet. Die Zeit- 
dauer der Schicht wird durch die Nebenfchicht nicht verlängert; eine Ber: 
längerung der Schicht über die planmäßige Zeit hinaus kommt fehr jelten 
vor. Dasſelbe trifft für die Schaffner zu. Der betr. Schaffner ift an 
Tagen, an denen er planmäßig frei haben follte, im lebten Jahre 24 mal, 
. und zwar einmal mit einem ganzen, 4 mal mit ®/a, 9 mal mit einem 
halben und 10 mal mit "/s Tag herangezogen worden. 

Die Fahrer und Schaffner haben, wie dies ſchon aus den vorher— 
gehenden Zufammenftellungen hervorgeht, bei voller Tagesſchicht 2 Stunden 
Mittagspaufe und außerdem die Ruhepaujfen an den Endftationen, welche 
zwiihen 3 und 20 Minuten fchwanfen, fich zuweilen aber vermindern. 
Sie haben ohne Nebenfhichten mindeftens monatlich 3 ganze und 6 halbe 
Zage frei. (Der ganze Tag dauert von 12 Uhr nachts bis 6 Uhr bezw. 
im Winter 7 Uhr morgens, aljo 30 oder 31 Stunden. Der halbe Tag 
dormittagd von 11 Uhr nachts bis 11 bezw. 2 Uhr mittags, aljo 13 oder 
15 Stunden, nachmittags von 1 oder 3 Uhr bis 6 oder 7 Uhr früh, aljo 
17 oder 15, bezw. 18 oder 16 Stunden.) 

Die Kontrolleure haben mittags 1/2, abends 1 Stunde Paufe und 
in jeder Woche 1'/2 Tag frei. Don dieſen fiel im legten Jahre keiner 
auf den Sonntag. Der Beſuch des Hauptgottesdienjtes war demnach 
garnicht möglich. Bei dem Fahrer fielen auf den Sonntag 2 volle dienft- 
freie Tage, 1 Tag mit 3 Stunden Reiftung, 15 halbe freie Tage vormittags, 
12 halbe nachmittags, fo daß er den Hauptgotteödienjt an 17 Tagen be- 
juchen konnte. 

Ähnlich Liegen die Verhältniffe bei dem Schaffner, der einen vollen 
und 25 halbe Sonntage frei hatte und 15 mal den Hauptgottesdienjt be— 
juchen konnte. Die Mehrzahl des Perſonals ift übrigens katholiſch und 
diefen häufig auch an MWochentagen Gelegenheit zum Beſuch des Gottes« 
dienftes gegeben. 

Die durch thatjächlichen Dienft und Dienftbereitichait während zweier 
Wochen in der verfehrsreichiten Zeit bejeßten Stunden find für Schaffner, 
Fahrer und Kontrolleur auf den 3 folgenden Schemata durchftrichen. 
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Wie jchon erwähnt, trat eine erheblich verfehrsreichere Zeit ala ge- 
wöhnlih im lebten Jahre nur in der Zeit der Iandwirtichaftlichen Aus- 
ftellung (7 Tage) ein. Regelmäßige Betriebsverftärfungen fommen im 
Sommer Mittwochd, Sonnabende, Sonntags von 3—10!,/a Uhr abends, 
im Winter Mittwochs und Sonntage von 3—9 Uhr vor; zu bdenjelben 
werden meift die freihabenden Leute herangezogen. 

Das befragte Perfonal brauchte 5—12 Minuten, um von der Wohnung 
zum Ort des Dienftantritts zu gelangen. Nur die Schaffner haben Aus- 
ficht, in beffere Stellungen — des Kontrolleurs — aufzurüden. 

Für die zukünftige Regelung der Gehaltsverhältniffe der Fahrer und 
Schaffner find folgende Skalen vorgefehen: 


Fahrer. Schaffner. 

Beim Eintritt . . » » 735 Mt. 70 Mt. 
Bei Beginn des 7. Monats . 85 „ IB. 
z 2 „ 4 Jahres.. 95 „ 35 „ 


u | a 965 Zac U» 5 s0- ; 


Sur Lage des im 
Münchener Straßenverfehrsgewerbe 
beichäftigten Perjonals'. 


Bon 


R. B. Döſcher. 
(München.) 





! Bon der Darftellung der Berhältniffe der Privatpoftbedienfteten wurde Ab- 
ftand genommen, da die Privatpoft „Courier“ am 1. April 1900 einging. Ein 
großer Teil der Angeftellten wurde in den Staatsdienft übernommen. 


Einleitung. 


Das der Enquete zu Grunde liegende Material wurde bejhafft durch 
Befragung ſowohl der Unternehmer wie der Angeftellten. Es wurden Er- 
fundigungen eingezogen bei der Direktion der Trambahn, der Tramcar, bei 
Droſchken- und Zarameterunternehmern und deren Vereinigungen. Auf 
jeiten de Perſonals wurden ſowohl Einzelperjonen wie die Vereinsvorftände 
um Auskünfte angegangen. Fernere Mitteilungen erfolgten durch die 
fgl. Volizeidireftion, durch Kafjenärzte u. f. w. Dem Anfuchen um Aus 
funftserteilung wurde allerfeits ftattgegeben. Nur der Magiftratsreferent 
für das Trambahnweſen erklärte, aus Konfequenzrüdfichten allein Anfragen 
von Behörden beantworten zu können. Um die Verbreitung und Ausfüllung 
der mit Subvention des „Socialwiffenichaftlichen Vereins“ gedrudten Frage» 
bogen machten fi Herr %. Cörper, H. Levy und insbejondere Herr 
P. Mombert verdient. — Die Nrbeit wurde im Auguft 1900 ab» 
geſchloſſen; wichtige, bi zum Mai 1902 erfolgte Anderungen werden in 
Anmerkungen erwähnt. 

Bei der Einſchätzung der realen Kaufkraft der Löhne find die hohen 
Wohnungs, jowie die Lebensmittelpreife, die in Münden noch durch 
ftädtifche Aufichläge gefteigert werden, in Berüdfichtigung zu ziehen. Zudem 
it das Konſumvereinsweſen wenig entwidelt. Zum Bwede einer Ber- 
gleihung mit anderen Städten geben die von Jajtrom im „Arbeitsmarkt“ 
veröffentlichten Tabellen nütliche Handhaben. 


1. Sie Trambahn. 


Der geſamte Trambahnbetrieb iſt fonzentriert in den Händen der 
„Münchener Trambahn-Aktien-Gefellihaft”, die urſprünglich als inzel- 
unternefmung begründet, dann für eine kurze Zeit mit belgifchem und zum 
Schluß mit deutſchem Kapital in der heutigen Form fundiert wurde. Die 
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auf 25 Jahre bemeſſene Konzeſſion der Geſellſchaft erliſcht 1907 und wird 
weder erneuert noch verlängert werden. Von 1892 an geſchah die Er— 
weiterung der Anlagen auf Koſten der Stadt, der Betrieb blieb jedoch auch 
für die Neuanlagen bei der Geſellſchaft. Nach dem neueren Vertrage vom 
25. Oktober 1897 wird das Trambahnunternehmen inſofern für Rechnung 
der Stadtgemeinde betrieben, ala die Geſellſchaft von dem nach Deckung 
der Betriebsausgaben verbleibenden Bruttobetriebagewinne bis zum Ablauf 
der ihr erteilten Konzeſſion einen jährlichen, ein= für allemal feſtſtehenden 
Gewinnanteil von 923 219,05 ME. erhält, während der hiernach verbleibende 
Reit des Bruttobetriebagewinnes ohne Rüdficht auf deſſen Höhe der Stabdt- 
gemeinde München für das von ihr in das Unternehmen inveftierte Anlage— 
fapital zufällt. Bon dem für die Gemeinde ſich allenfalls ergebenden Rein- 
gewinne erhält die Geſellſchaft fodann einen 25prozentigen Anteil. Die 
Zeitung des Betriebes, jowie die hiermit verbundene Verwaltung des Unter- 
nehmens ruht wie bieher bis zum Ablaufe des Vertrages in den Händen 
der „Münchener Trambahnı-Attien-Gejellichaft” ; während nach 88 22 und 
28 des Vetriebsvertrages der Stadtgemeinde zur Wahrung ihrer Intereffen 
das Recht der unbejchränften Kontrolle de ganzen Unternehmens zufteht!. 
Bisher Hat indes die Stadt in die Regelung der Lohn- und Arbeitsverhält- 
niffe weder pofitiv noch negativ eingegriffen, vielmehr fich darauf bejchräntt, 
die Vorjchläge der Direktion, die ihr unterbreitet werden, zu genehmigen. 
Die Angejtellten haben bisher auch feine Eingaben bei der Gemeindes 
vertretung eingereicht. 

Der Betrieb ift, nachdem die früher bejtehende Dampflofomotivlinie 
abgeichafft und die Pierdeverwendung eingeftellt ift, feit Augujt 1900 aus 
ichließlich eleftriich und zwar mit Oberleitung, jedoch bejteht für eine 
Zeilftrede — fogenannte Rangierbahnhöfe inmitten der Stadt — Accumu— 
latorenbetrieb. Im Betriebsjahre 1898/99 Hatte die Stadt einen Rein— 
gewinn don 470 181,25 Mk., wovon vertragsgemäß der Geſellſchaft 
zufiel, die nach reicher Dotierung der Gewinnreſerve eine Dividende von 
10!/2 0/o verteilte (für 1899/1900 find 110 in Vorſchlag gebradt). 
Verausgabt wurden im Betriebsjahre 1898/99: 


Tür BVerbefferung der Lage des Perfonal® . . . 95 132,24 Mt. 
„ Kranfen-, Unfall, Invaliditäts- und Alters- 
verficherung . . . . 200.» 42173,04 „ 


„ Beihaffung von Dienftmäntefn, Pelztollern und 
Gewährung von Uniformentſchädigungen. 15 679,20 „ 





! VII. Gefchäftsbericht über das gemeindliche Trambahnunternehmen in Münden 
für das Betriebsjahr 1898/99. 
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an Gratifitationen an Beamte. . » 2 2. ..15390,— Mt. 
= A »„ Bedienftte. - » 10315, — „ 
» Beiträgen zur Penfionslaffe » » » » . . 11575,— „ 
„ gezahlten Belohnungen für Führer für Ver— 

hütung von Unfällen. . . er 540,— „ 

Da die pflichtmäßigen und freiwilligen. Bäftkugen nicht ausgeſchieden 
find, ift ein genauer Nachweis der von der Unternehmung gemachten frei= 
willigen Aufwendungen in toto oder pro Kopf des zu Schluß des Betriebs— 
jahres auf 927 Bedienftete fich beziffernden Perſonals nicht angängig. Für 
Schutzvorkehrungen, die in erfter Linie dem Yahrperfonal zu gute kommen, 
waren gleichzeitig 2698,44 Mk. verwendet (zum Wetterſchutz an offenen 
Wagen). 

Zu Ende des Betriebsjahres 1899/1900 — am 29. Juni — wurben 
1059 BPerfonen von der Zrambahn beichäftigt. Davon gehörten dem 
niederen Perjonal! folgende Kategorien an: 

Bureauperjonal,. 
Perſonen 
Kaufmänniſches Perſonad... 11h1 
Techniſches Perſonaa.. 4 
Bureaudiener. na Sa: Ar a 2 
a Te 1 
6 


Putzfrauen 
Sahıp erjonal 
DOberfontrolleur . i 1 
Kontrolleure . u RT 9 
Bahnmeiſterr.. 1 
Fahrmeifter . 1 
Stationgmeijter . ee 
Schaffner. - - u. 
Kutjcher und Wagenführer 270 
Accumulatorenführer 11 
— 

Schienenputzerinnen . . » a | | 
Bahnmwärter und Weisen N J 
Ankuppler. . - —V — —— 7 
Stredenarbeiter (wechfetnd) ei BR 


Arbeiter für die Oberleitung. - » . .» 7 


ı Die Grenze zwifchen niederem und mittlerem Perfonal ift Feine icharfe. 
Säriften XCIX. — Straßentransportgem. 21 
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Depotperfſonal. 


Perſonen 
Depotarbeiter. 0 0... 30 
Sampenpubr. 2 2 2 2 2 nn 3 
Kackliolihler 5 =: 2 4- wm. .0.% 5 
MWagenwaflder . . 2 2 een. DA 


Werktftättenperjonal. 
Berfonen 

MWertmeiftr . > 2 2 2 2 2 nn 1 
Werkführer . . ar le 4 


MWerkjtättenarbeiter Echloſſer, Schmiede, 
Spängler, a a — 


Magazinier . .» . re 1- 
a 5] fogenanntedccordanten, 
: 95 bie nicht von der Direktion, 
“ ch ee ee fondern von anderweitigen 
Schmiede 5 . . . . . . . . . . 7 Unternehmern für die Ger 
Schreine. 7) ſellſchaft beſchäftigt werden. 


Die letzten Beſtände des Pferdebetriebsperſonals ſind hierbei nicht mehr 
berückſichtigt, da ſie ſeit Auguſt 1900 nicht mehr funktionieren. 

Das Bureauperſonal zerfällt in kaufmänniſches und techniſches. 
Beides hat eine 8ſtündige Bureauzeit, an Sonn: und Feiertagen wird am 
Vormittag gearbeitet und jedesmal von 2 Perfonen auch am Nachmittag; 
jeder vierte Sonn= und Feiertag ift im Wechſel ganz frei. Alle Jahre 
wird ein Urlaub von 8 Tagen gewährt, während dem das Gehalt weiter 
bezogen wird. Das Gehalt variiert bei der faufmännifchen Abteilung von 
140 bis 375 Mi., bei der technifchen von 140 bis 350 ME. pro Monat, 
die jährlichen Gratififationen und Zulagen betragen 250 reip. 150 bis 
3000 und mehr Mi. Das Aufrüden geht nicht nach einem feftftehenden 
Schema, jondern nach dem Ermeſſen ded Direktors vor fih. 4 ältere Be— 
amte haben Dienftwohnung, jowie freies Holz und Licht. Die Wohnung 
wird gegenüber der Unfallverficherung mit 200 ME. berechnet, was ficherlich 
zu niedrig ift. Die Bureaudiener und der Ausgeher haben durchichnittlich 
10 Stunden Arbeitszeit. Sie beziehen an Gehalt 130 ME. pro Monat, 
refp. der Ausgeher 3 ME. pro Tag, Haben außerdem freie Wohnung und 
und einen jährlichen Urlaub von 8 Tagen. Die Putzfrauen find täglich 
nur einige Stunden bejchäftigt, fie beziehen je nach Länge der Beichäftigung 
10, 20, 30 und 50 ME. pro Monat. 
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Das Fahrperional. 


Das zahlreichite Kontingent unter dem Gefamtperfonal ftellt das 
Vahrperfonal. An ihm und feinen Anneren: dem Depot: u. Gtreden- 
perfonal kommen zugleich die Gigentümlichkeiten de8 Trambahndienftes am 
harakteriftiichjten zum Ausdrud, während dad Bureau: und MWerkitätten- 
perfonal }pecieller Berufszüge in feinen Arbeits- und Lohnbedingungen mehr 
oder weniger entbehrt. Es ift darum das Hauptgewicht in der Defkription 
auf das Fahrperfonal und die ihm nahejtehenden Gruppen gelegt. 

Die Yahrordnung unterliegt ortöpolizeilichen Borjchriften, und auch 
dag Tahrperfonal im engeren Sinne (Schaffner und Führer) kann nur 
im Einvernehmen mit der Polizei angeftellt werden, die e8 in Bezug auf 
feine moralifche und technifche Dualififation prüft. Zugelaffen werden nur 
Leute mit gejundem Gefichts- und Gchörvermögen, die zuverläffig, gut be— 
leumundet und nicht wegen ehrenrühriger Reate (Diebftahl, Betrug u. f. w.) 
vorbeitraft find, nachdem fie, für den Fall, daß fie Führerdienſte leiften 
wollen, ihre Befähigung vor der „Prüfungs und Revifionsanftalt des 
Polytechnifchen Vereins“ dargethan haben. Zu Vorbereitungszmweden läßt 
die Direktion Führerafpiranten acht Tage Probe fahren. Dafür wird feine 
Vergütung auch bei nachfolgender Anſtellung bezahlt!. Sind die Vor— 
bedingungen erfüllt, jo verpflichtet die Polizei die Neuanzuftellenden durch 
Handgelübde zum Dienft und übergiebt ihnen die Legitimationsfarte mit 
dem Borbehalt, ihnen die Fahrerlaubnis wieder zu entziehen, falls fie wegen 
ehrenrühriger Handlungen bejtraft werden oder durch grobe Pflichtverfäum- 
niffe (Irunfenheit während des Dienftes, ungebührliche® Benehmen, Tarif- 
überfchreitung, Unterlaffung der Ablieferung von gefundenen Gegenjtänden, 
wiederholte Übertretung anderer Beitimmungen) fich disqualifizieren oder 
Tahrläfftgertveife Leben und Gefundheit bedrohen. So wurde vor einigen 
Jahren ein Führer geftrichen, der feinem Schaffner den Fuß abjuhr. Das 
Fahrperſonal rekrutiert fi aus allen Berufen und Schichten. Man findet 
alle möglichen Klaffen darunter vertreten; es giebt Leute, die fich in auf- 
fteigender Linie bewegen, vom Dienſtknecht oder Tagelöhner ber, und andere, 
die früher andere Berufe und Stellungen innehatten: Landwirte, Hand» 
werfer, Brauburfchen, Hausmeifter, Gendarmen, Diener u. j. w. und auch 
wohl jolche, die deflaffiert find. Solange der Betrieb mit Pferden arbeitete, 
wurden die Neueintretenden zumeiſt anfänglich im Stall (ald Pferdewärter 
u. ſ. w.) beichäftigt und rüdten dann nach Bedarf auf zum Kutſcher. Die 
Schaffner wurden zumeift neu eingejtellt, aus ihnen vefrutierten fich die 





! Inzwifchen abgeändert. 
21* 
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Kontrolleure. Protektion ſpielte bei der Anſtellung eine Rolle. Bei der 
Elektriſierung wurde das frühere Stallperſonal auf den neuen Linien unter— 
gebracht. Von nun ab gilt als feſte Regel, neueintretendes Perſonal, 
das zum Fahrdienſt will, zuerſt als Wagenwaſcher zu beſchäftigen. Nach 
einem Jahre kann der Wagenwaſcher Führer werden, der Führer bei guter 
Qualifikation nach 4 bis 5 Jahren Schaffner. Aus den Schaffnern rekrutieren 
ſich die Kontrolleure u. ſ. w. Altes und teilweiſe invalides Fahrperſonal 
wird als Stationsmeiſter oder Weichenſteller beſchäftigt. 

Wagenführer und Schaffner gehen bei ihrer Anſtellung mit 
der Direktion einen gedruckt vorliegenden Vertrag ein, der ihnen vor— 
geleſen aber nicht in einem zweiten Exemplare ausgehändigt wird. Sie 
werden darin zum Gehorſam verpflichtet, insbeſondere gegen die Vorſchriften 
der Dienſtesinſtruktion und die Anweiſungen der Vorgeſetzten. Nah 8 2 
„iſt die Direktion berechtigt, den Angeftellten während der Dauer des erften 
Jahres, welche Zeit als Probezeit gilt, täglich und zwar auch ohne An— 
gabe oder DVorhandenjein eines in feiner ‘Perfon liegenden Grundes frei 
nach ihrem Belieben zu entlaffen; der Angeftellte darf jedoch nur nach vor— 
gängiger zehntägiger Kündigung aus dem Dienjte treten“. Die Direktion 
macht indes von diefem Rechte allem Anjchein nach keinen Gebrauch!. (Der 


! Diefe Abmahung würde dem $ 122 der G. O. zumider fein, wenn die Tram— 
bahnangejtellten (abgefehen vom Werkftättenperjonal) der G.O. unterftänden. Das 
biefige Gewerbegericht vertritt (1900) die Anihauung, dab auf Grund der be 
fannten Auslegung des $ 6 der G.D., wonach Pferdesahnen mit Schienenbetrieben 
als Eifenbahnen angeſehen werden, dies nicht der Fall ift, und würde fi für un- 
zuftändig erklären, falls Trambahnangeftellte i. e. ©. bei ihm Klage einreichten. 

Doc tft dies bisher nicht vorgefommen. Die ganze Frage ift fontrovers, vor: 
züglich hinfichtlich der Trambahnen, die nur innerhalb eines Ortes verfehren. Die 
Einbeziehung der Trambahnangeftellten unter die G.D. ericheint durchaus wünfchen®- 
wert. Es ift Formalismus, zwei fo ähnliche Betriebe wie Trambahn und Tramcar 
verfchieden zu behandeln, nur weil die erftere ceteris paribus auh Schienen 
verwendet. — Die Erläuterungen zum Gewerbegerihtsgefeg — in der Faflung vom 
29. September 1901 — von Dr. 2. Menzinger, Referent für das Münchener Ges 
werbegeriht, und Dr. J. B. Prenner, Borfigender des Gemwerbegerihtd, nehmen 
auf Grund eines Urteild des Landgerichts München vom 16. September 1899 nur 
nod die Wagenführer eleftriiher Bahnen von der Gewerbeordnung aus. Das zeigt 
um fo mehr die Unhaltbarfeit des beitehenden Gejetes, da zwiichen Schaffnern und 
Wagenführern nur geringe Unterfchiede der Ausbildung u. f. w. beftehen und die 
erfteren auch mit Führung der Wagen vertraut fein müſſen. Die Mündener Tram: 
bahner fordern daher die Unterftellung aller Trambahnangeftellten unter die Gewerbe» 
ordnung. Die II. Generalverfammlung des Centralverbandes der Handeld-, Trans- 
port: und Verkehrsarbeiter Deutichlands zu Nürnberg 1901 hatte biefelbe Forderung 
erhoben (cf. „Courier“ vom 14. April 1901). 
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Dienftvertrag ift von alterdher im Gebrauch und unverändert immer wieder 
abgedrudt worden.) Nach Ablauf des eriten Jahres erfolgt GEntlaffung 
oder Dienftaustritt nach vorhergehender vierzehntägiger, jeden Tag zuläfftger 
Kündigung. Nah $ 3 ift die Direktion zu fofortiger Dienftentlaffung be= 
rechtigt bei Dienftwidrigfeiten im Sinne des $ 123 der Gewerbeordnung, 
ferner in den allgemein gejeglich beitimmten Fällen, bei Zuwiderhandlungen 
gegen die von den Behörden und der Direktion erlafjenen Dienftesvorfchriiten, 
bei Verweigerung von Gehorfam gegenüber der Direktion und den ſämt— 
lichen Auffichtsorganen. Hinfichtlich der Dienftzeit ift ausgemacht, daß fie 
von 6 Uhr morgens bis 10 Uhr abends, je nach Anordnung der Direktion, 
dauert; jollte die Direktion mehr Arbeitsftunden anordnen, fo ijt der An— 
geftellte zu deren Einhaltung unbedingt, jedoch nur gegen eine bejondere 
Vergütung verpflichtet. Die Dienftzeit erftredt ſich ununterbrochen auf 
Sonn» und Feiertage. Freie Tage ift die Direktion nach freiem Ermeſſen, 
ohne Einwand ſeitens des Bedienjteten, zu bejtimmen befugt. Das Reſerve— 
halten, deſſen Dauer die Direktion nach ihrem Belieben bejtimmt, wird 
bezahlt. 

Am Winter kann die Direktion die Bedienfteten zum Schneefchaufeln 
und Bahnräumen verwenden*. Für die pünktliche und gewiffenhaite Er- 
füllung der übernommenen BVerpflichtungen und zur Sicherheit für die 
gegen ihn allenfalls erwachfenden Anfprüche hat der Angejtellte eine Kaution 
von 100 Mi. in einem guten Wertpapiere zu Hinterlegen, deſſen Zins— 
coupon® am Zindtage verabfolgt werden. „Die Kaution kann von der 
Direktion nach ihrer Entjcheidung ganz oder teilweife eingezogen werben: 

1. wenn der Angejtellte ohne vorherige Kündigung oder vor Ablauf 
der vereinbarten Kündigungsfrift den Dienft verläßt oder die ihm obliegen= 
den Dienftleiftungen verweigert ; 

2. wenn durch Berjchulden des Angeftellten die ihm anvertrauten 
elettriichen Motorwagen bezw. deren eleftrijche Ausrüſtung oder jonftiges 
Eigentum der Gejellihait beichädigt wurde, und zwar auch wenn ber der 
Gejellichaft zugehende Schaden ein geringerer ala der Kautionswert iſt; 

3. wenn durch Verichulden des Angejtellten Fahrgäſte, Paflanten oder 
Befiggegenftände derjelben verlegt bezw. bejchädigt werden.” 

Dieje Beitimmungen Hinfichtlich der Kaution kamen thatjächlich jeit 
vielen Jahren nicht zur Anwendung. Bei Zuwiderhandlungen gegen Die 
übernommenen Berpflichtungen, ſowie gegen die geltenden Dienites- und 
behördlichen Vorſchriften, dann in Fällen eines nicht mujterhaften Ver— 


——_ 





ı Doch nicht mehr an freien Tagen. 
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haltens iſt die Direktion berechtigt, Geldſtrafen bis zur Höhe von 5 Mt. 
für den einzelnen Fall aufzuerlegen oder bis zu einer Dauer von 14 Tagen 
vom Dienſte zu ſuspendieren, für welche Zeit der Lohn nicht weiter bezahlt 
wird, und fich Hierfür, fowie auch für jene Schäden und Koften, welche der 
Geſellſchaft aus der Aufführung der Angeftellten gerichtlich und außergericht- 
lich erwachſen, ohne weiteres aus dem fälligen Dienftlohn und der Kaution 
bezahlt zu machen. 

Sojortige Entlaffung kann verfügt werden, wenn der Angeftellte zu 
raſch und Läffig, überhaupt mit Gefahr für Publilum, fremdes Fuhrwertk 
u. ſ. w. fährt und im Dienſte betrunfen ift. Die Strafen und Ent- 
lafjungen können mittels öffentlichen Anfchlages dem Perſonal bekannt ge= 
macht werden. „Der Angeftellte verzichtet auf jede Einrede gegen die von 
der Direktion feſtgeſetzten Geldftrafen und jene Verfügungen, welche fie nach 
den ihr eingeräumten Befugniffen trifft, und begiebt fich vorkommenden 
Falles des Rechtes gerichtlicher Austragung." Der Angeftellte ift ver: 
verpflichtet, jederzeit — namentlich auch in der Zeit zwiſchen jeiner 
Kündigung und dem Dienjtaustritt — bei gleichem Gehalte eine ander- 
weitige, feinen Fähigkeiten und feiner bisherigen Stellung im allgemeinen 
entiprechende Beichäftigung gewiſſenhaft auszuüben, widrigenfalls er jofort 
entlaffen wird. Im Dienft ift die vorgefchriebene Uniform zu tragen. 

Der normale tägliche Dienft der Wagenführer und Schaffner beträgt 
10 Stunden, inkl. Baufen 11'/s biß 14 Stunden. Die Mittagspause fällt 
in die Zeit von U211 bis "a3 Uhr und umfaßt 1 Std. 12 Min., 1 Stp. 
24 Min. bis 2 Std. 

Eritredt fich der Dienft über den größeren Teil des Tages, jo findet 
in der Zeit zwifchen "25 bis "a8 eine zweite Ablöfung von gleicher 
Zeitdauer ftatt. Die älteren Angejtellten haben regelmäßig den gleichen 
Dienit, im Ummechjel unterbrochen durch den Ablöfungsdienjt, der alle 
3—4 Monate für die Dauer eine® Monats eintritt. 

Einige Beifpiele zur Erläuterung: normaler Dienſt: 7—12, 1—6, 
7—9, Ablöfungsdienft: 5—9, 11—2, 5—7; oder von 81/s bis 9/4 mit zwei 
Paufen oder von 7 bis 10 mit zwei PBaufen u. f. w. Während e8 nad) 
Möglichkeit vermieden wird, das ältere Perfonal die Linien wechjeln zu 
laſſen — wodurch der Dienst verlängert und die Ausgaben vermehrt werden, 
da e8 nicht immer möglich ift, zum Eſſen nach Haufe zu fommen —, werden 
die jüngeren Angeftellten, die fogen. Reſervefahrer dazu verwendet, dem 
wechjelnden Berfehrd- und Perjonalbedarf zu dienen. Wenn ſie die Linie 
wechjeln, haben fie verlängerte Wege und eine um 80 Pf, bis 1 Mt. ver- 
mebrte Ausgabe für den Fall, daß fie fonft zu Haufe effen würden. Auf 
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20 Führer werden 3 Rejerveführer und auf 20 Schaffner 5 Referveichaffner 
gerechnet; es find mehr Reſerveſchaffner erforderlich, weil die Anhängewagen 
feines eigenen Führers bedürfen. Überftunden find feit der Elektriſieruug 
zahlreicher geworden, häufiger fommen fie auf den verfehrs-intenfiveren 
Linien und an verfehrsreicheren Tagen vor (Sonn= und Feittage). Ihre 
Zahl ſchwankt zwifchen 0 und 10 und mehr im Monat. Die Führer 
haben weniger Überftunden wie die Schaffner (aus dem gleichen Grunde 
wie oben). Unter Umftänden kann es zutreffen, daß nach einem längeren 
Überftundendienft bi ca. 12 Uhr am andern Morgen jchon früh wieder 
auszurücken ift. 

Freie Tage kommen auf den Monat etwa 3 im Sommer und 4 
bis 5 im Winter. Die Führer haben regelmäßiger! frei ala die Schaffner, 
da man bie letzteren für die Anhängewagen, jei es zum Erſatze oder für 
den intenfiveren Verkehr, häufiger heranzieht. Die freien Tage find häufiger 
oder jeltener, je nachdem die betr. Linie mit mehr oder weniger Perſonal 
befeßt it, der Verkehr ftärfer oder jchwächer wird und viel oder wenig 
Angeftellte erkranft find. Weil der Sonntag ein Tag mit verdichtetem 
Verkehr ift, wird an ihm fehr felten, höchſtens im Winter einmal, freis 
gegeben. Der freie Tag wird um 2 bi 4 Stunden Rejervedienjt ver: 
mindert, während welcher Zeit (zwifchen 5 und 9 Uhr früh) ein Eleinerer 
Zeil zum eventuellen Erja für ausbleibendes PBerfonal fich auf feinem ent- 
iprechenden Depot aufzuhalten bat. Bleiben Leute aus, jo Haben die 
Rejervehalter fie zu vertreten und je nach Umftänden mehrere Stunden oder 
den ganzen Tag Dienst zu leiften. Ein jo mehr oder weniger durch Dienft 
ausgefüllter Tag wird indes im Zurnus als freier gerechnet, außer der 
Dienft Hat den ganzen Tag gedauert. 

Münfcht das Perfonal Urlaub, fo wird er ihm auf Anjuchen, ſo— 
weit der Dienjt e& erlaubt, aber ohne MWeiterzahlung des Lohnes, gewährt. 
Die erſten 2—3 Urlaubätage werden dabei ala eine Zufammenlegung der 
für einen Halben Monat fälligen freien Tage gerechnet und eutjprechend 
bezahlt. Dafür wird dann in dem nächiten halben Monat fein freier Tag 
gegeben. Einer Eingabe des Fahrperſonals, die um einen bezahlten jähr- 
lichen Urlaub nachjuchte, wurde nicht ftattgegeben. Daiür wurde aber bie 
Sratififation erhöht und ſchon nach 5jähriger Dienftzeit ftatt wie bisher 
nad) 10jähriger gewährt. 

Die Löhne find jeit kurzem erhöht und neu geregelt und jtellen fich 
nunmehr folgendermaßen: 


Inzwiſchen ausgeglichen. 
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Löhne per Arbeitstag: 


der Schaffner der Wagenführer 

ME. ME. 

bei Eintritt 3,— 3,— 
nach einem Jahr 3,25 3,25 
„ 1a Jahren 3,50 3,50 
8 E 3,65 3,65 
„5 Ä 3,75 3,85 
„17 # 3,85 Kim 
30 : — 425 
„12 ; 4,15 4,50 
„15 R 4,25 4,70 
„1 5 4,35 4,85 
20 4,50 5,— 


Die Überſtunden werden mit 50 %o Auſſchlag bezahlt, alſo pro Stunde 
Zagelohn 3 
10 x2 
Trintgeldereinnahme gerechnet, die je nach Gejchidlichkeit und Linie 
pro Tag (das Jahr zu 300 Tagen gerechnet) 80 Pf., 1 Mk., 1,50 ME. 
und 2 ME. (auf der beiten Linie: der grünen) ausmacht. Durch die Ein- 
führung des Ginheitstarifeg von 10 Pi. und des beichleunigten elektrijchen 
Betriebes wird neuerdings die Trinfgeldereinnahme vermindert. Davon 
wird an den führer üblicherweife 20—40 Pi. täglich abgegeben. Die 
turnusmäßigen freien Tage werden mit 1,50 reſp. 2 ME. bezahlt, je nach- 
dem der Tagelohn bis 3,50 ME. einjchließlich oder mehr beträgt. Die an 
den freien Tagen geleifteten Stunden (Rejervehalten ev. Dienft) werden 


pro Stunde mit zagehiobn — BE ei 2 DE bezahlt. Außerdem be- 


Daneben wird bei den Schaffnern auf eine regelmäßige 





zieht das Fahrperſonal nah fünfjähriger Dienftzeit Gratififationen, 
die für die Schaffner 20—30 Mk., für die Führer 20—50 Mk., die Kon— 
trolleure bis 500 ME. und die GStationgmeijter 100—150 ME. jährlich 
ausmachen. Das niedere Depot» und verwandtes Perjonal erhält nach 
10 Jahren 20—40 Mi. jährliche Gratififation. 

Die Führer erhalten, wenn fie durch ihre Umficht und Energie Un 
glüdsfälle (3. B. Zufammenftöße mit Fuhrwerken) verhüten, für jeden ein- 
zelnen Fall 10 ME. Prämie. 

Für den Dienft find ſowohl von der Polizei wie von der Direktion 
eine Reihe von Vorſchriften erlaffen, die jedem Mitgliede des Fahr— 
perſonals gedrudt übergeben werden. Die polizeilichen Vorſchriften unter- 
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jagen 3. B. das Rauchen und jtellen Normen auf über das Reinhalten und 
die Beleuchtung der Wagen, die Aufnahme trunfener Perfonen, die Mit- 
nahme von Tieren und Gepädjtüden, die Fahrgeichwindigkeit, die Aufnahme 
weiterer Fahrgäſte, Talls der Wagen bejegt ift. Berfehlungen gegen diefe 
Vorſchriften werden von Polizei und Direktion mit Strafe bedroht. Zu— 
widerhandlungen werden nach Art. 152 Abf. 1 des Polizeiltraigejeßbuches 
mit Geld bis zu 45 ME.! oder mit Haft bis zu 8 Tagen beftrait. 
Die Zumwiderhandlungen betreffen meijtens zu jchnelles Fahren, die Be— 
nußung anderer als vorgejchriebener Geleife („gegen den Wechjel Yahren“) 
und Überfüllung des Wagens. Die Strafe beträgt erftmalig 4,30 Mt. 
Doh wird dagegen faft immer Berufung beim Amtögericht eingereicht, 
das das Perſonal freizufprechen pflegt, da es für die Überfüllung meift 
nicht verantwortlich zu machen if. Die von der Direktion erlaffene 
Dienftinjtruftion von 1883 wird gegenwärtig mit Anpafjung an die in- 
zwiſchen erfolgte Glektrifierung umgearbeitet. Auf Rapport des Auffichts- 
beamten hin verhängt die Direktion nach Anhörung des zu Strafenden je 
nah Bedarf folgende Strafen: Berweiß, Gelditrafen von 1 bis 5 ME, 
Strafurlaub bis zu 14 Tagen und in jchweren Fällen fofortige Entlaffung. 
Das ganze Strajenjyitem wird im Gegenſatz zu früheren Jahren ohne Härte 
gehandhabt. Im Fahre 1899 wurden inägefamt 384 ME. Geldſtrafen 
verhängt, während fie in früheren Jahren bis zu 2000 ME, betragen hatten. 

Die Häufigeren Berfehlungen find: Zujpätlommen, MWeglaffen der 
Schugvorrihtung, Unterlaffung der Billetverabreihung, Unterhaltung mit 
dem Kutſcher, jaljche Eintragung der Korreſpondenz bei Umfteigebilleten, 
unvorſchriftsmäßige Stellung, Schlafen während der Fahrt, jchlechtes oder 
leihtfinniges Fahren, verzögerte Abfahrt auf den Enditationen (im Jargon: 
„Hängen”) u. ſ. w. In all diefen Fällen wird meift mit 1 ME, beftraft. 
Strafurlaub wird verfügt bei verfchuldeten Zuſammenſtößen, Betruntenheit 
und groben Nachläffigkeiten. Wiederholter Verkauf derjelben Billets (fogen. 
„Wildern“) zieht 14tägigen Strafurlaub, das zweite Mal oder auch jogleich 
Entlafjung nach fih. Im übrigen erfolgt ſofortige Entlafjung bei wieder- 
holten Fahrläffigkeiten und Leichtjertigkeiten und außerdem, wenn die Polizei 
die Fahrerlaubnis entzieht. 

Haftung beiteht bei den Schaffnern für die Ablieferung der auf 
Grund der Stontrolleintragungen fich ergebenden Ginnahme und für die 
teitierenden Billete, 

Die Kontrolleure Haben einen Tagesgehalt von 5 ME. bis zu 
5,75 ME. fteigend nach Befinden der Direktion; der Oberfontrolleur bezieht 
5,75 ME. pro Tag und 30 Mt. Wohnungszuſchuß pro Monat. Der täg- 
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liche Dienft dauert im MWechjel von 8 bis 9 Uhr (mit zwei Paufen von 
je 1 Stunde) und von 6° His 12 Uhr nachts (mit 4 Pauſen von 8% 
big 9°, 12 bis 2, 5 bis 6 und 8 bis 9° Uhr). Alle 14 Tage ift Ye Tag 
frei, der aber voll bezahlt wird. Nachdem die Löhne der Führer und 
Schaffner erhöht find, dürfte auch eine entjprechende Lohnaufbefferung !, ſowie 
eine vermehrte Gewährung von freien Tagen für die Kontrolleure bald zu 
erwarten fein. 

Der Fahr meiſter bezieht täglich 4,75 ME., neuerdings 5,50 ME. 
und hat den Tag über Dienft mit Paufen nach Bedarf (ähnlich wie bie 
Kontrolleure). Alle 14 Tage ift s Tag bei voller Bezahlung frei. 

Der Bahnmeiſter hat einen täglichen Dienft bis 12 Stunden, der 
fih mit den Paufen über den ganzen Tag verteilt. Der tägliche Gehalt 
beträgt 5,50 Mt. Außerdem wird eine Dienftwohnung zur Verfügung 
geftellt. Freie Tage nimmt er fich, joweit feine Arbeitgeinteilung e8 erlaubt, 
jedenfall nicht häufig. 

Stationdmeijter find meiſtens frühere Führer (Kutfcher), die zum 
Fahrdienft wegen Alter oder teilweiſer Invalidität nicht mehr geeignet find. 
Sie haben die gleiche Lohnſtala wie die Führer und die gleiche Bezahlung 
für die beiden freien Tage, die fie im Monat Haben. Der Dienft war 
bisher am „langen“ Tage von 6°% bis 12 Uhr nachts, am „kurzen“ Tage 
von 7 bis 8 Uhr im Wechfel mit 2 Stunden Pauſe. Für den Nachtdienft 
wurde 50 Pi. Zulage bezahlt. Neuerdingd wird der Dienft, der in der 
Revifion der Couponbücher und Kontrollfarten der Schaffner und der Auf- 
zeichnung der von jedem Wagen vollführten Fahrten bejteht, von zwei 
Abteilungen ausgeübt, die von a7 bis 11 und von 2 bi8 6 Uhr, fowie 
von 11 bis 2 und 6 bis 12 Uhr im Mechjel thätig find. Die beiden 
Abteilungen wechſeln einmal im Monat ab. Indes iſt diefe Neuerung nicht 
für alle Stationsmeifter erfolgt ?. 

Bahn und Fahrmeifter, Stationsmeifter, Kontrolleure, Schaffner, Führer 
haben im Dienfte eine von der Polizei vorgefchriebene Uniform zu tragen, 
die in Rod, Hofe, Mübe und Mantel bejteht. Jeder hat deren zwei zu 
befigen, die bei der jährlichen „Frühjahrsparade“ vorzuzeigen find. 

Für den Sommer ift in diefem Jahre auf eine Eingabe der An— 
geftellten hin da8 Tragen von leichteren Bloufen geftattet, aber nicht vor— 
gefchrieben worden. Die Anfchaffungsfoften einer Uniform machen 50 bis 
60 Mi. aus, fie ift in 1 bis 2 Jahren zu erneuern, Hoſen häufiger. 


1Inzwiſchen eingetreten. 
2 jiberftunden werden jetzt bezahlt. 
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Der Mantel wird alle zwei Jahre von der Gejellichait gratis geliefert. 
Außerdem erhält der Führer im Winter einen Pelzkoller zur Benütung. 
Nach einer 5jährigen Dienjtzeit wird jährlih ein Uniformzuſchuß von 
25 ME, nach einer 10jährigen ein folcher von 50 Mi. gewährt. 

Für die Führer ift im Sommer da8 Tragen von weißen Handſchuhen 
jeiten® der Direktion vorgejchrieben. Diefe Vorfchrift ift in mancherlei Hin» 
fiht läjtig, weil die Handjchuhe in heißen Tagen unbequem find, außerdem 
eine Grtraausgabe ausmachen — Anjchaffung und häufiges Wafchen — 
und gelegentlich zu Strafen Anlaß geben können. Die Führer wünjchen 
daher die Abſchaffung diejer Vorfchrift, die in der That weder hygieniſcheu 
noch äjthetifchen Wert hat!. 

Das Fahrperfonal Hat feine Wohnungen möglichſt in der Nähe 
desjenigen Depots, zu dem es gehört. Die Depots (5 an der Zahl) Liegen 
in den früheren, jebt einverleibten Vororten. Die Stationgmeifter fuchen 
in der Nähe ihrer Stationierung Wohnung zu erhalten. Die Entfernung 
bis zum Depot wird mit 2, 3, 5, 6, 10 und mehr Minuten big zu einer 
halben Stunde angegeben. Die Beichaffung bilfiger, Eleiner Wohnungen 
wird auch in den Vororten von Jahr zu Jahr fchwieriger. Die Preije 
ihwanfen für 1 Zimmer und Küche zwijchen 20 und 30 Mi. pro Monat, 
für 2 Zimmer ca. 25 ME., und für 2 Zimmer und Küche beträgt der 
Mietpreis 30 Me. und mehr. Manche Angeftellte nehmen größere Woh— 
nungen und vermieten 1 bis 2 Zimmer ab zu je 10 bis 15 Mi. Die 
Wohnungen in den neuen Häufern find relativ geräumiger und befjer, wenn 
fie auch den Übelftand haben, daß verjchiedene Parteien auf demfelben 
Korridor wohnen. Häufig fteht das Ghebett in der Küche. Die Ledigen 
mieten ein möbliertes Zimmer zum Preife von 8 bis 12 ME. im Monat. 
Der größte Teil der Führer und Schaffner ift übrigens verheiratet. 

Die älteren Angeftellten, die ihre fefte Linie haben, efjen zu Haufe, 
außer wenn fie auf einer anderen Linie aushelfen müſſen. Bei Verſetzung 
von einer Rinie auf eine andere hat der Angeftellte entweder längere Wege 
oder die Koften eines Umzugs. Für folche Fälle wird eine gewiſſe Ent» 
ihädigung gewünſcht. Die jüngeren Leute, die die Linien wechjeln, eſſen 
meift nicht zu Haufe. Morgens rücken fie in der Regel von den gleichen 
Depots aus; an den Abenden der Sonn= und Feiertage werden fie mit 
Sammelwagen dahin zurüdbefördert. 


1 Auf die Eingaben des Berbandes hin werden jet vier Paar Handſchuhe 
jährlich geliefert. 
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Streckenperſonal. 


Die Münchener Trambahn beſchäftigt für Dienſte, die wohl in allen 
anderen deutſchen Großſtädten von männlichen Arbeitern beſorgt werden, 
nämlich für das Schienenreinigen !, weibliches Perſonal, wie denn in München 
Frauen überhaupt häufiger zu fonjt den Männern vorbehaltenen Arbeiten 
verwendet werden, 3. B. bei Bauten. Die Schienenpußerinnen haben 
12ftündige Arbeitszeit, von der 1Ye Stunden Pauſen abgehen. Die Arbeit 
ift überwiegend Nachtarbeit, nämlich von 4 reip. 5 Uhr nachmittags bis 
4 reſp. 5 Uhr morgens. 

Der Lohn beträgt 2 Mk., nach einem halben Jahre 2,20 ME. Über- 
ftunden werden ohne Auffchlag bezahlt. 3—4 Tage find im Monat von 
morgen® 8 Uhr ab frei, werden aber nicht bezahlt. 

Die Weichenfteller und Ankuppler, zumeift teilweife invalide 
Leute, die früher in anderen Stellungen bei der Trambahn beſchäftigt 
waren, haben die gleichen Lohnbedingungen wie die betr. Kategorien, aus 
denen fie hervorgegangen find. Der tägliche Dienft erftredt fi) von 58°—11 
und 2—6 Uhr oder von 11—2 und 6—®/412 Uhr. Freie Tage werden 
nah Meldung 1—2 mal im Monat gegeben, aber nicht bezahlt. Die 
Dienftuniform (Rod und Hofe) wird nach Bedarf geliefert, außerdem alle 
- 2 Sahre ein Mantel. 

Die Stredenarbeiter unterliegen in ihrer Anzahl ftärferem 
Wechſel. Die normale tägliche Arbeitszeit beträgt 12 Stunden, abzüglich 
2 Stunden Paufen. Indes mechjelt fie ftark; Nacht und Überftunden 
kommen bei diefer Kategorie ſehr häufig vor. Der Lohn beträgt 30 —35 Pi. 
pro Stunde; Nacht» und Überftunden werden 1Y/efach bezahlt. Das durdh- 
ſchnittliche Monatseinkommen beträgt 90—130 Mi., doch kann es ge- 
legentlich bei vieler Überftunden- und Nachtarbeit bis 150 ME. und mehr 
jteigen. Freie Tage werden nach Bedarf gegeben, meiſtens Sonntag®, aber 
nicht bezahlt. 

Die Arbeiter für die Oberleitung haben Dienft von 6 bis 
6 Uhr mit den üblichen 2 Stunden Pauſe. Ihre Arbeitd- und Lohnver: 
hältniffe find im übrigen die gleichen wie die der Werkitättenarbeiter (fiehe 
unten). 

Depotperjonal. 

Unter diefe Sammelrubrif find Hier alle Arbeiter zufammengefaßt, die 
irgendwie auf den Depots beichäftigt find, ohne zu dem Werkſtättenperſonal 
zu gehören. Die Depotarbeiter im engeren Sinne haben Dienft von 


ı Neuerdings auch großenteild für dad Weichenſtellen. 
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6 bis 6 Uhr mit 2 Stunden Paufe. Der Lohn beträgt 3 Mi. beim Ein- 
tritt, 3,25 ME. nach einem Jahre, 3,50 ME. nach 3 Jahren, 3,75 ME. nad) 
6 Jahren, und 4,50 Mi. nad) 15 Jahren. 

Freie Tage werden auf Verlangen, joweit Perfonal abkömmlich ift, 
erteilt, aber nicht bezahlt. 

Die Lampenpußer haben die gleichen Arbeit3- und Lohnbedingungen, 
wie die Depotarbeiter. 

Die Nachtwächter Haben die Depots zu bewachen im Sommer von 
7 Uhr abends bis 7 Uhr morgen, im Winter von 8 biß 8 Uhr, mit 
1!/a Stunden Paufen. Die Entlöhnung iſt diefelbe wie bei den Depot- 
arbeitern. Dienftfrei wird nur auf Meldung Hin gegeben, kommt indes 
nicht Häufig vor, und der Lohn wird dann nicht weiter gezahlt. 

Die Wagenwaſcher haben diefelben Lohnbedingungen wie die Depot- 
arbeiter, auch binfichtlich der freien Tage. Der Dienft wird in 2 Abtei- 
lungen von 4 Uhr früh bis 4 Uhr nachmittags (mit Ya Stunden Früh: 
ſtücks- und 1a Stunden Mittagspaujen) und von !/a9 Uhr abends bis 
7 Uhr früh (mit einer Paufe von "sl bis Y/e2 Uhr) geleiftet. Die Neu: 
eintretenden haben den Nachtdienit. 


Das Wertijtättenperfonal 

umfaßt die Werkmeiſter, Werkführer, Handwerker und ungelernten Ar— 
beiter, die in den Neparaturwerkitätten der einzelnen Depots Verwendung 
finden. Die tägliche Arbeitszeit umfaßt 12 Stunden, abzüglih 2 Stunden 
Baufen!. Der Werkmeiſter bezieht 5 ME. pro Tag, die Werkführer 
4,25—4,75 Mt. 4 Werkführer haben zudem Dienftwohnung im Depot, 
die bei den Verficherungen zu 200 ME. angerechnet wird. Die Handwerker 
erhalten zu Beginn einen Tagelohn von 3,50 ME., nach Y/2 Jahre 3,75 Mk., 
nach einem Jahre 4 Mk., von da ab jteigt er in Raten weiter und erreicht 
nah) 10 Jahren das Marimum von 5 Mk., Qualitätsarbeiter befommen 
25 Pf. mehr. Gelegentlich fommen in den Werkſtätten Accordlöhne vor. 

Die Helfer (nichtgelernte Arbeiter) befommen zu Beginn pro Tag 
3 Mk., nach Ya Jahre 3,25 ME., nad) 1 Jahre 3,50 ME. u. ſ. w., bis nad) 
10 Zahren das Marimum von 4,50 Mi. erreicht ift. Der Sonntag it 
zumeift frei. Überftundenarbeit wird mit 50% Auffchlag, Nachtarbeit 
doppelt bezahlt. 

Der Magazinierpoften it eine Art Ruhepoſten. Der tägliche 
Dienjt beträgt 10 Stunden (von 6 bis 6 mit 2 Stunden Paufen), der 
Lohn 3,75 Mi. 


ı Der Arbeitstag ift jetzt auf 9 Stunden reduziert. 
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Wohlfahrtseinrichtungen, Verſicherungskaſſen, Vereine. 


Seit dem 1. April 1900 erhalten jämtliche Angeſtellten der Trambahn, 
die als Referviften oder Landwehrmänner zu militärifhen Übungen 
einberufen werden, für die 14 Tage Übungszeit den vollen Betrag aus— 
bezahlt. 

Das Perjonal hat Freifahrt, die Angehörigen empfangen jehr billige 
Abonnements (jtatt zu 15 ME. zu 2 Mt.). 

Für das geſamte Betriebs- und Kontorperjonal, jofern ihre Beichäftigung 
nicht durch die Natur ihres Gegenftandes oder im voraus durch Vertrag 
auf einen Zeitraum von drei oder weniger Tage beichränft ift und ſoweit 
der Lohn nicht 6?/s Mi. pro Tag oder 2000 Mi. pro Jahr überfteigt, be= 
fteht eine obligatorifhe Betriebafrantenkaffe. 

Nach dem Statut fünnen auch nicht verficherungapflichtige Perjonen, 
welche beim Trambahnbetrieb beichäftigt find, Mitglieder der Kaffe werden, 
foweit ihr jährliches Gejfamteinfommen 2000 ME. nicht überfteigt, unter 
der Vorausſetzung, daß eine Ärztliche Unterfuchung feine bereitö beitehende 
Erkrankung ergiebt. Bei Befund eines „nicht normalen Gejundheitszuftandes“ 
erhalten dieje Freiwilligen Mitglieder erftt 6 Wochen nach der Anmeldung 
den Anſpruch auf Kranfenunterftügung. Von dem obligatorischen Beitritt 
find Diejenigen verficherungspflichtigen Perſonen befreit, die nachweislich 
Mitglieder einer den Anforderungen des $ 75 des Krankenverficherungsge- 
fees genügenden Hilfskaſſe find. Solche Hiliskaffenmitglieder, welche in 
ihrer bisherigen Kaffe weniger ala die Hälfte des für den jebigen Bejchäf- 
tigungsort feftgejegten ortsüblichen Tagelohns al® Krankengeld zu bean 
jpruchen haben, bleiben nur noch zwei Wochen nach dem Eintritt in die 
Beihäftigung dom obligatorischen Eintritt befreit. Kaflenmitglieder, die 
aus dem TIrambahnbetriebe auäjcheiden und nicht auf Grund ihrer neuen 
Beihäftigung Mitglieder einer anderen Betriebs-, Orts- u. ſ. m. Kaffe werden, 
können freitwillige Mitglieder bleiben, folange fie fih im Gebiete des 
Deutjchen Reiches aufhalten. Eintrittögeld im Betrage des für 6 Wochen 
zu leiftenden vollen Kaffenbeitrages wird nur von demjenigen freiwillig bei- 
tretenden Mitgliedern erhoben, welche das 45. Lebensjahr zurücdgelegt haben 
oder deren Gefundheit nach der bei ihrer Anmeldung vorgenommenen Unter: 
juchung feine normale iſt, außer wenn fie innerhalb der ihrer Anmeldung 
vorhergehenden 13 Wochen einer anderen Krankenkaſſe angehört oder Bei: 
träge zur Gemeindefranfenverficherung geleiftet haben. Als Krankenunter- 
ſtützung wird gewährt: 1. freie ärztliche Behandlung (freie Arztwahl!), 
freie Arznei, jowie Brillen und ähnliche Vorrichtungen oder Heilmittel, 
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welche zur Heilung des Erkrankten oder zur Herftellung und Erhaltung der 
Erwerbsfähigkeit nach beendigtem Heilverfahren erforderlich find. 2. im 
Falle der Erwerbäunfähigfeit vom dritten Tage nach der Erkrankung ab 
für jeden Kalendertag einfchließlich der Sonn- und Feſttage als Kranken— 
geld die Hälfte des wirklichen Arbeitsverdienites, ſoweit derjelbe 4 Mt. pro 
Tag nicht überfteigt. Die Krankenunterftügung endet jpäteftend mit dem 
Ablauf der 13. Woche nach Beginn der Krankheit, im Falle der Erwerbs— 
unfähigfeit fpäteftens mit dem Ablauf der 13. Woche nach dem Beginn des 
Kranfengeldbezuges. (Bei Unfällen werden von der 5. Woche an ſtatt ®/e 
des Tagesverdienftes unter 4 ME. *s bezahlt; das lebte Ye zahlt die Un, 
jallverficherung.) Der Vorſtand kann an Stelle der angeführten Kranken— 
unterftüßung freie Fur und Verpflegung im Kranfenhaufe gewähren: 1. für 
Mitglieder, die in eigener oder der Haushaltung ihrer Familie Leben, mit 
deren Zuftimmung; unabhängig davon, wenn die Art der Krankheit An— 
forderungen an die Behandlung oder Verpflegung ftellt, welchen in der 
Familie des Erkrankten nicht genügt werden kann, oder wenn die Krankheit 
eine anftedende ift, oder wenn der Zuftand oder das Verhalten des Gr. 
franften eine fortgefeßte Beobachtung erfordert; 2. für fonftige Grfrantte 
unbedingt. Hat der in einem Krankenhauſe untergebrachte Angehörige, die 
er bisher aus feinem Arbeitsverdienfte unterhalten Hat, jo ijt für dieje die 
Hälfte des feitgefeten Krankengeldes zu zahlen. Ein im Krankenhauſe 
untergebrachter ohne ſolche Angehörige erhält '/s des zur Anrechnung ges 
langenden Arbeitsverdienjtes als Krankengeld bar ausbezahlt. Mitglieder, 
die den ihnen im Krankheitsfall auferlegten Vorfchriften (Beobachtung der 
ärztlichen Borfchriften, Arbeiten nur mit befonderer Genehmigung, Bejuch 
Öffentlicher Lolale nur mit Erlaubnis des Vorjtandes u. ſ. w.) zuwider⸗ 
handeln, können vom DVorftand in eine Gtraje biß zu 5 ME. genommen 
werden. Gleichzeitig anderweitig verficherten Mitgliedern wird das Kranken— 
geld jomweit gekürzt, als es zufammen mit dem anderweitig bezogenen 
Kankengelde den vollen Betrag des wirklichen durchjchnittlichen Arbeits— 
verdienftes, nicht des bloß zur Anrechnung gelangenden, überjchreitet. Die 
Mitglieder find bei Vermeidung einer Ordnungsſtrafe bis zu 20 ME. ver- 
pflichtet, jolche anderweitigen VBerficherungsverhältnifie dem Vorſtande anzu— 
zeigen. Mitglieder, die die Kaffe durch eine mit dem Verluſt der bürger- 
lichen Ehrenrechte bedrohte jtraibare Handlung gefchädigt haben, wird für 
die Dauer von 12 Monaten, folchen, die fich eine Krankheit vorjäßlich oder 
durch ſchuldhafte Beteiligung bei Schlägereien, durch Trunkfälligkeit oder 
geichlechtliche Ausjchweifungen! zugezogen haben, für die Dauer diefer Krank— 
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heit Krankengeld nicht gewährt. Weiblichen Mitgliedern, die mindeſtens 
6 Monate einer Krankenverſicherungskaſſe angehört haben, wird im Falle 
der Entbindung auf die Dauer von 4 Wochen eine Unterſtützung in Höhe 
des Krankengeldes gewährt. Bei der Entbindung oder ſpäter eintretende 
Erkrankungen begründen denſelben Anſpruch auf Unterſtützung wie andere 
Erkrankungen. 

Im Todesfall eines Mitgliedes wird ein Sterbegeld im zwanzigfachen 
Betrage des zur Anrechnung gelangenden Arbeitsverdienftes gewährt (aljo bis 
zu 80 Mk.). Borfitender der Betriebskrankenkaſſe ift der Direktor, Kafjen- 
führer der 1. Buchhalter der Trambahn. Die übrigen 5 Mitglieder des 
Boritandes wählt die Generalverfammlung ohne Mitwirkung der Vertreter 
der firma. Auf der Generalverfammlung hat der Bertreter der Firma 
höchitens ein Drittel fämtlicher Stimmen. Sämtliche Beiträge zahlt die 
Firma, ebenfo wie fie die Beiträge zur Invaliditäts- und 
Altersverfiherung allein trägt, folange beide zufammengenommen den 
Betrag von 5 ME. im Monat nicht überfteigen. 

Im Jahre 1899 wurden verausgabt: 









J. Für ärztlihe Behandlung - » » » 2 2 2 ne. 5675 65 

ll. „ Arznei und fonftige Heilmittel. . » = = 2... 4665 | 15 
III. „ SKrantengelder an Mitglieder. -. » » 2 2 2. . 10647 | 41 
. „ Angehörige der Mitglieder. . . 56 98 

IV. z Unterftüungen an Wöchnerinnen. 102 | 76 
V. Kur⸗ und a ra an — — Ei 576 , 10 
VI. „Sterbegelder . . . .. 360 90 
VII. » Sopitelanlage. >» = - 2 2 02 2 200 en 5 598 | 74 
VII. v„ Sonftige Ausgaben. - » » 2 0 0 een. 6160 


Summa 22690 . 29 


Die Kafje zählt 908 männliche und 52 weibliche Mitglieder, auf die 
382 bezw. 31 Krankheitsfälle mit 5881 bezw. 747 Kranfheitätagen und 
5 männliche Sterbefälle entfielen. Da der vorgejchriebene Reſervefonds er— 
reicht ift, jo dürfte die Gewährung des Krankengeldes jchon vom Tage des 
Eintrittö der Erwerbsunfähigkeit an jtatthaft fein (vergl. unter Tramcar 
die betr. Bejtimmung der Ortskrankenkaſſe IX, die indes nur in Krankeitsfällen 
von mehr als einer Woche Dauer auch für die erften 3 Tage das Kranken— 
geld zahlt). 

Das wechjelnde Perfonal der Trambahn, wie die Stredenarbeiter, iſt 
in der Ortskrankenkaſſe IX verfichert, folange e8 weniger als 1 Jahr 
im Dienfte ift. Für diefes zahlt das Unternehmen nur die gefeßlich vorge— 
jchriebenen Beiträge. 
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Die zur Anmeldung gelangenden Krankfheitsfälle werden jtatijtifch nur 
mit Bezug auf die Gefamtdauer und die Zahl der Fälle bearbeitet, die 
einzelnen Krankheitsarten aber nicht notiert und ausgeſchieden. Infolgedeſſen 
find die häufiger vorfommenden und die als Berufskrankheiten zu bes 
zeichnenden Erkrankungen jtatiftifch nicht jaßbar. Nach den Mitteilungen 
eines Arztes, der eine große Praris unter dem Trambahnperſonal hat, ge= 
hören zu den häufigen Kranfheitsformen: 

1. Zuberfulojen meift geringen Grades, dar. Lungenſpitzenkatarrhe und 
chronische Bronchialkatarrhe. Einige Fälle wurden an die Volksheilſtätte in 
Planegg überwiefen. Das neuerdings vermehrte Auftreten diefer Erkrankungen 
wird don dem betreffenden Arzte mit dem jchnelleren eleftrifchen Betriebe, der 
den Staub jtärker aufwirble, in Berbindung gebracht. Häufiger find bie 
Schaffner von diefen Krankheiten befallen. — Doch iſt Material und Bes 
obachtungszeit noch zu gering, als daß Sichere Schlüffe daraus gezogen 
werden könnten. j 

2. Rheumatismen (nicht jehr Häufig). 

3. Bronditiden aller Art. 

Im ganzen ift das Perfonal gejund und kräftig und auch im beiten 
Alter (Anfangs 20 bis 45 Jahre); bei geringeren Erkrankungen pflegt 
es weder die Arbeit auszufegen noch zum Arzte zu gehen. Bon den An— 
geftellten jelbjt (d. 5. dem Fahrperſonal) werden ala häufigere Erfranfungen 
angegeben: Berjtopfungen, Blaſen- und Gteinleiden (auf zu wenig Bes 
wegung und eine zu geringe Anzahl von Bedürfnisanftalten zurüdgeführt), 
Fußleiden, Krampfadern, Unterſchenkelgeſchwüre, Leberleiden infolge von 
Blutftauungen (alle auf das Stehen zurüdgeführt) und Rheumatismen und 
Grlältungen. Neurafthenien und fogen. „railway pines“, die bei Eiſenbahn— 
bedienfteten vorfonımen und nicht jelten zur vollen Geijteserfrankung führen, 
find weder vom Perjonal noch von den befragten Arzten beobachtet worden. 
Zu gefundheitlichen Störungen, die man als Berufsfrankheiten im engeren 
Sinne bezeichnen müßte, giebt die Bedienung der Accumulatorenwagen 
Veranlaffung durch die Ausdünftungen der Säuren. Das dabei bejchäftigte 
Berfonal ift deshalb um häufigere Ablöfung in diefem Dienft eingefommen 
die bereitö bewilligt iſt. 

Die Beantwortung mehrerer an die Direktion des ſtädtiſchen Kranken— 
hauſes gerichteten Anfragen Hinfichtlich Berufsfrankheiten u. j. w. wurde 
mit Rüdficht auf die Menge des Stoffes und das Amtsgeheimnis für uns 
thunlich erklärt. Es jcheint danach, daß auch die Öffentlichen Krankenhäuſer 
die Ausbeutung des bei ihnen angefammelten Materials für dieje berufliche 
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Krankenſtatiſtik durch Anlage von Einzelbogen, die nad) Berufen BEINEN: 
gefaßt werden, weder ermöglichen, noch vorbereiten. — 

Nach Ärztlicher Anficht wäre es wünjchenswert, daß die vorderen und 
hinteren Plattformen, die dem Yahrperfonal zum Aufenthalt dienen, mög: 
lichſt dicht nach außen Hin abgejchloffen wären, um die Unbilden der 
Witterung, den Staub u. ſ. w. abzuhalten, eine Forderung, der die neuen 
Wagen joviel wie möglich nachkommen. Werner wird die Einrichtung von 
Unterfunftshäuschen und Bedürfnisanftalten an den Endftationen, foweit fie 
noch nicht vorhanden find, für wünjchenswert erklärt. Dazu müßte, nad 
Meinung der Angeftellten, der Aufenthalt auf den Endftationen auf 5 bis 
10 Minuten verlängert werden. Die Beichaffung von Sibgelegenheit für 
den Führer wird dagegen für problematifch und faum durchführbar erklärt. 

Die Münchener Trambahn gehört der Straßenbahnberufsgenofenjchait 
an. Die Unfälle Hatten, folange der Pierdebetrieb bejtand, einen anderen 
Charakter ala jet bei dem eleftriichen Betrieb. Es kamen da vor Ber: 
legungen durch Pferdeausſchlagen, duch das Zurüdichnellen der Bremſe, 
durch Einklemmungen, Zujammenftöße, Ausgleiten u. j. w. Bor allem 
war jeit 17 Jahren fein tödlicher Fall und nur ein Fall völliger Invali— 
dität erfolgt (durch Abfahren eines Fußes). Eine Analyje der im Jahre 
1900 bis Mitte Auguft eingetretenen Unfälle ergiebt folgendes Bild: 

Durch den elektriſchen Strom veranlaßte Unfälle find nicht eingetreten. 
Ein Stredenarbeiter erlitt eine Fraktur des Mittelfußknochens, dadurch daß 
ihm eine Schiene auf den Fuß fiel. Wagenwajcher erlitten Kontufion des 
Rückens und Schlüffelbeinbruch (beim Kuppeln), ein Schloffer zog fid 
Quetſchungen zu, ebenfo eine Schienenpußerin, die von einem Gefährt um— 
geriffen wurde. Gin Wagenführer trug bei einem Zujammenftoß Kontu: 
fionen davon. Am bäufigjten werden die Schaffner verlegt. Verzeichnet 
find Prellungen (bei einem Fall vom Wagen), Quetichungen (bei Zur 
fammenjtoß), Bruch der beiden Unterſchenkelknochen (Zufammtenftoß beim 
Ankuppeln), Leiftenbruch beim Einheben, Kontufionen und Distorfion des 
Kniegelenks (durch Fehltritt und Ausgleiten). Nicht weniger wie 6 Unfälle 
trafen die Schaffner beim Dienft auf den offenen Anhängewagen, während 
fie auf den ringsherumführenden Zrittbrettern die Billette abgaben, darunter 
war ein tödlicher Fall, eine ſehr jchwere Verlegung, die zu dauernder 
Invalidität führen wird (mehrere Rippenbrüche und Lungenverlegung), jo: - 
wie mehrere Quetfchungen und Prellungen. In all’ diefen Fällen wurden 
die Schaffner von vorbeitahrenden Wagen erfaßt und Heruntergerifien. Da 
durch vermehrte Vorficht des Perfonals diefe Unfälle faum vermieden werben 
fönnen, ift in den biefigen Zeitungen mit Recht die baldige Abjchaffung 
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diefer Wagen mit herumlaufenden Zrittbrettern, refp. deren Umbau in 
folche mit einem durch die Mitte führenden Gange verlangt worden !. 

Für das Fahrperſonal befteht jeit dem 1. Januar 1893 eine Benfions- 
fafle, deren Weitereriftenz vom Dlagiftrat und Gemeindekollegium der Stadt 
München auch nach dem Übergange der Trambahn in dag ftädtifche Eigen- 
tum reip. Verwaltung garantiert ift. Alle Mitglieder des Fahrperſonals 
(Kontrolleure, Stationgmeifter, Schaffner, Kutſcher, Führer), Lokomotiv— 
beizer, Seizer, welche nach dem 1. Januar 1893 in den Dienft aufgenommen 
wurden, find verpflichtet, der Kaffe beizutreten, die früher eingejtellten Be— 
dienfteten waren berechtigt, durch jchriftliche Bereiterflärung Mitglied zu 
werden. Freigeſtellt ift der Beitritt dem Bureauperfonal und dem (ehemaligen) 
Stall- und Futtermeifter. Über die Aufnahme weiterer Bedienfteter ent 
Icheidet die Generalverfammlung?. Bei der Gründung der Kaffe wurden 
zwei Beitragsflaffen von 3 und 5 ME. pro Monat eingerichtet, jet werden 
nur noch Mitglieder in die 5 Mk.Klaſſe aufgenommen, und viele von der 
3 ME.-Hlaffe find duch Nachzahlung des verficherungstechnifch berechneten 
Unterjchiedes in die 5 Mk.«Klaſſe übergetreten. Jedes Mitglied hat beim 
Eintritt 30 ME zu zahlen, die vor dem 1. Januar 1893 Angeftellten 
hatten für jedes zurücgelegte Dienjtjiahr (bi8 zum Marimum von 15) 
20 ME. nachzuzahlen. Fett herricht folgender Modus. Das neueintretende 
Mitglied zahlt die vorgefchriebene Dienft-Faution don 100 Mi. in die 
Penſionskaſſe ein und entrichtet 5 Jahre Hindurch ftatt 5 ME. monatlich 
3 Me. Die Kaution wird inzwifchen mit 3"/2 %o verzinft, jo daß das 
Mitglied nah 5 Jahren nach Draufzahlung von etwa 14 ME. all’ feinen 
Verpflichtungen nachgelommen it (Eintrittögeld iſt dabei eingefchloffen). 
Nah 5 Jahren, welche zugleich als Karenzzeit für den Penfionsbezug 
gelten, zahlt da® Unternehmen 3 ME. vom Monatöbeitrage (feit 1. Januar 
1898), jo daß die alten Mitglieder der 3 Mk.Klaſſe nichts mehr, die der 
5 ME.-Klafje dagegen nur noch 2 ME. im Monat zu zahlen haben. Außer 
Schenkungen hat die Penſionskaſſe den Bezug der wegen Überfchreitung der 
dienftlichen Borfchriften verhängten Strafgelder. Stirbt ein Mitglied, jo 
werden Monatöbeiträge und Gintrittögelder nicht zurüdgezahlt, nur im 
Fall e8 vor Ablauf der Wartezeit jtirbt, wird das Gintrittägeld (und der 
nicht verbrauchte Teil der Kaution) zurüdgezahlt. Bei freiwilligem oder 
unfreiwilligem Austritt aus dem Dienjte der Trambahn findet ftatutarifch 
nur eine NRüdvergütung der von jedem Mitglied ſelbſt geleifteten Beiträge 


! Der Umbau ift nunmehr vom Magiftrat befchlofien worden. 
2 Die Penſionskaſſe, die einer gründlihen Reform unterzogen wird, ift in- 
zwiſchen au den Depot» und Werfftättenarbeitern zugänglich gemacht worden. 
22* 
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nebjt Beitrittägeld mit 75 %/o ohne Zinsgewährung jtatt. Der nicht ver 
brauchte Zeil der Kaution wird ſamt Verzinſung zu 3a Yo zurüdgezaßlt. 
Thatjächlich werden auch die übrigen Einzahlungen — bei dem günftigen 
Kafjenftande — völlig zurüdgezahlt. 

Nach Ablauf der Wartezeit findet eine Penftonierung nur dann ftatt, 
wenn das Mitglied infolge feines körperlichen oder geijtigen Zuftandes nicht 
mebr im ftande ift, durch eine feinen Kräften und Fähigkeiten entiprechende 
Arbeit mindeftens einen Betrag zu verdienen, der der Hälfte des zuletzt 
verdienten Zohnes gleichlommt. Solange das Mitglied Zahlungen aus der 
Krankenkaffe erhält, ruht in der Regel der Penfionsanfprud. Die Zahlung 
der Penfion ruht ferner, wenn das Mitglied, abgejehen von der jtaatlichen 
Invaliden- und Alterspenfion, eine auf gefeglicher Vorſchrift berubende 
Unterftügung bezieht, welche höher ift als die Leiftung der Penſionskaſſe; 
ift fie niedriger, jo wird fie von der Kaffe auf das von ihr gemwährleijtete 
Maß erhöht. Die Penſion beträgt in der 5 ME.-Klafje: 

für die Wagenführer: 
nach 5jähriger Dienftzeit. . . » » . . 15,— Mi.pro Monat, 
von 5= big 15jähriger Dienstzeit für jedes Dienftjahrl,— „ »  n Zulage, 
„15: „ 20: „ ee te A ; 
„2Ojähriger Dienftzeitu. mehr, „ E Bay. vu 5 
für die übrigen Mtitglieder : 


nach 5jähriger Dienitzet . » » 2»... 15,— ,. un " 
von 5= bis 20jähriger Dienftzeit für jedes Dienftjahbrl,»— „ „ r 
„20jähriger Dienftzeitu.mehr , „ . 2, un 


Sn der 3 Mk.-Klaſſe find die analogen Säße für die Wagenführer 
10 ME. und 0,60, 1,20 und 1,35 ME. Zulage, für die übrigen Mitglieder 
10 ME. und 0,60 und 1,20 ME. Zulage pro Monat. 

In der 5 Mi.-Klaffe erhalten die Führer demnach nach 30jähriger 
Dienftzeit eine Penfion von 57,50 ME,, die übrigen Mitglieder eine ſolche 
von 50 ME. pro Monat, in der 3 Mk.-Klaſſe die Führer 35,50, die 
übrigen Mitglieder 31 Mi. pro Monat. Für die Mitglieder der Kafle, 
welche am 1. Januar 1893 länger als 6 Jahre im Dienft waren, treten 
Kürzungen ein. 

Wird das penfionierte Kafjenmitglied wieder erwerbsfähig, jo Hört der 
Penfionsbezug auf. Wenn die Kaffenmitglieder ich die Arbeitsunfähigkeit 
vorjäßlich oder durch ſchuldhafte Beteiligung an Schlägereien oder durch 
geichlechtliche Ausichweifungen zuziehen, jo wird nur in bejonders berück— 
fihtigungswerten Fällen ein Zeil der Penfion vorübergehend oder dauernd 
gewährt. Bei freiwilligem Austritt aus dem Dienjte oder Entlaffung, bei 
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Grihleihung einer Penfion und bei Berluft der bürgerlichen Ehrenrechte 
gehen die Rechte eines Kafjenmitgliedes und damit der Benfionsanfpruch verloren. 

Eine Witwen- und Waijentaffe ift bisher nicht mit der Penſions— 
faffe verbunden, doch Hat der Vorſtand das Recht, Hinterbliebene von 
Kaflenmitgliedern zu unterftüßen, falls die zu Unterftüßungszweden verfüg- 
baren Mittel es geftatten. Die Trambahnunternehfmung beftellt unter 
eigener Verantwortung den Kaffenführer, außerdem ernennt fie den Bor» 
figenden. Die übrigen 5 Borftandsmitglieder (Beifiger) werden von den 
ftimmberechtigten Rafjenmitgliedern jeweils für zwei Jahre gewählt. Die 
Generalverfammlung, die als ordentliche zweimal jährlich jtattzufinden Hat, 
jeßt fich zuſammen aus einem Bertreter des Betriebsunternehmers, der 
höchſtens Y/s fämtlicher Stimmen inne bat, und den von jedem Depot für 
je 20 Mitglieder gewählten Vertretern. Jede Statutenänderung bedarf der 
formellen Zuftimmung des Betrieböunternehmerd und bei Übernahme 
materieller Leiſtungen auch des Ginverftändnifjes des Stadbtmagiftrateg 
Münden. Die Penfionskafje Hat Korporationsrechte. 

Am 31. Dezember 1899 Hatte die Penſionskaſſe 369 Mitglieder mit 
Monatöbeiträgen zu 5 ME. und 265 Mitglieder mit Monatsbeiträgen zu 
3 ME, zufammen 634 aktive und außerdem 4 paffive Mitglieder. Gezahlt 
wurden im Jahre 1899: 689,60 Mi. PBenfionen. Der Bermögenzftand 
der Kaffe betrug am 31. Dezember 1899: 281 588,09 ME. 

Unter dem gejamten Trambahnperfonal hat fich eine Sterbefafje 
gebildet, die 3. Zt. ca. 730! Mitglieder zählt. Mitglied kann jeder An— 
geitellte werden, der 3 Jahre im Dienft ift, das Yahrperjonal aber fogleich 
beim Dienfteintritt.e. Die Kaffenführung bejorgt ein Direktionsbeamter. 
Die Kaffe erhebt durch Umlageverfahren für jedes verjtorbene männliche 
Mitglied 1 Mk., für jedes verftorbene weibliche Mitglied (etwa ?/s ber 
Kaffenangehörigen haben ihre Frau verfichert) 50 Pf. Der Beitritt ift nicht 
obligatorifch, wird aber von der Direktion nahegelegt. 

Für die einzelnen Depot? beitehen jogenannte Depotſparkaſſen, 
deren freiwillige Mitglieder fich aus dem Fahrperſonal des betreffenden Depots 
refrutieren. Es giebt zwei Arten diefer Kafſen. Die eine zahlt um Weib: 
nadhten die Zinſen des beliebig eingezahlten Geldes, das bei der ſtädtiſchen 
Sparkaſſe Hinterlegt wird, jamt Kapital zurüd und verteilt die auß der Ver— 
anftaltung von Feiten ftammenden Überjchüffe (200—300 Mt.) gleichzeitig 
unter die Mitglieder. Die zweite, jüngere Art verwendet ihre Einnahmen 
(Zinfen und Überſchüſſe) zu Krantenunterftüßungszweden und 
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erhebt auch Eintrittägelder (1 Mi.) und monatliche Beiträge (50 Pf.). 
Eine diefer Kaſſen hatte im Fahre 1899 ca. 500 ME. Einnahme aus ver: 
anftalteten Feiten und 48 ME. Zingeinnahme. Sie gewährt eine Kranken» 
unterftügung von 1 ME. pro Tag (früher 50 Pf.). Im Jahre 1899 
wurden 100 ME., vom 1. Januar bis 1. Juli 1900 bereit? 200 Mt. 
dafür verausgabt. Das BVereinsvermögen betrug am 1. Juli ca. 1600 ME, 
Dieje verfchiedenen Kaſſen mit oder ohne Unterftügungszwed werden ſich 
vermutlich bald unter fih und mit dem Berband der Münchener Tram- 
bahner vereinigen. Es würde dann ein einziger Unterftüßungsverein zu 
ftande fommen!. Jetzt gehört noch ein größerer Teil des Perfonals anderen 
Vereinen mit Unterftüßungszweden an, 3. B. dem Veteranenverein, 
der in Erkranfungsfällen bei 1,30 Mk. Monatsbeitrag im zweiten Jahr der 
Mitgliedichaft 1 ME., im dritten 1,50, nach 5 Yahren 2 ME. pro Tag Unter- 
ftügung zahlt und außerdem eine Sterbefafje mit 1 ME. Umlage bei jedem 
Todesfall bildet und eine Muſik zum Begräbnis ftellt. 

Ein aus dem Tirambahnperfonal gebildeter Gejangverein mit 
ca. 24 aktiven und 120 paffiven Mitgliedern, die beide 20 Pf. Monate- 
beitrag leiften, verfolgt gleichfalls Unterftüßungszwede. Der Verein Hat feit 
feinem Beftehen (7 Jahre) bereits 1300 ME. verausgabt an Trambahner, die 
über 13 Wochen frank waren oder fich jonft in fchwierigen Verhältnifſen befanden. 

Die Gründung einer Organifation der Trambahner ging aus von 
dem (katholischen) „Arbeiterſchutz“. Derjelbe hatte in mehreren Sektionen 
andere Arbeitergruppen organifiert. Auf den 26. Juli 1899 abends berief 
der Sekretär des „Arbeiterſchutzes“ eine Trambahnerverfammlung, die gut 
befuht war. Nach einem ausführlichen Referat des Sekretär, worin 
die mannigfachen Beichwerden und Wünfche der Trambahnangeftellten zu- 
jammengefaßt waren, wurde die Gründung einer Trambahnerfektion des 
Arbeitsjchußes befchloffen. Unter den Mißſtänden, die beſonders hervor— 
gehoben wurden, fpielten ungerechte Strafen, überlange Dienftzeit bejonders 
der Stationsmeifter, ungleiche Turnuseinteilung, zu geringe Lohnung des 
niederen Depotperjonals eine Hauptrolle. 

Es wurde angeführt, daß Schaffner beitraft wären, wenn Fahrgäſte 
aus Verſehen über die bezahlte Sektion hinausgefahren jeien. Die Organi— 
fation fam zu ftande troß aller hemmenden Faktoren, ala welche ber 
Referent aufgezählt hatte: geringer Zufammenhang des auf 7 Depots 

’ Hat fich 1901 gebildet. Die „Allgemeine Krankenzuſchußkaſſe“ bat 3. 3. 
(Mai 1902) ca. 400 Mitglieder u. 6000 Mk. Vermögen. Die Beiträge find auf 30 Pr. 
pro Woche und die Leiftungen auf 1 bis 2 Mi. — je nad Dauer der Mitglied- 
ſchaft — pro Tag erhöht worden. 
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(heute 5) verteilten Perfonal®, das, auß allen Branchen rekrutiert, feine 
Fühlung untereinander habe und fich nach verfrachter Eriftenz zum Zeil 
freue, nur untergebracht zu fein, weit voneinander entfernte Wohnungen 
und Arbeitsftätten und Beichäftigung zu verfchiedenen Zeiten (Früh: und 
Spätwagen), Angft vor Maßregelung. Im Auguft wurden die Statuten 
angenommen, die ala Zwed der Sektion bezeichnete Pflege deö famerad- 
ichaftlichen Geiftes, Befeitigung unhaltbarer Zuftände, Entfernung ungerechter 
Strafbeitimmungen durch Eingaben und Bejchwerden an Direktion und 
Magiftrat, die Einrichtung jocialer und wohlthätiger Inftitutionen (Konſum— 
verein), Unterftäßung Gemaßregelter, Berunglüdter und in Not Geratener, 
die Bildung einer gemeinfamen Straffaffe, um die Mitglieder vor willkür— 
lichen Strafen zu jchüßen, unentgeltliche Raterteilung in Rechtöfragen durch 
das „Bollöbureau” des Arbeiterfchuges. Der Beitrag wurde auf 20 Bi. 
pro Monat jeftgefegt, wovon. pro Quartal 10 Pf. an den „Arbeiterfchuß” 
abgegeben werden mußte, die Aufnahmegebühr auf 30 Pf. 

Zu der erſten Berfammlung war die Direktion eingeladen worden, hatte e8 
jedoch abgelehnt, fich vertreten zu laffen, da erfüllbare Wünfche des Tram- 
bahnperſonals bis jeßt ſtets berüdfichtigt worden feien und durch Deputationen 
und Eingaben jeweil® dorgebracht werden könnten und daher Mittelsperſonen 
nicht vonnöten wären. Der „Arbeiterſchutz“ reichte im Namen des neu— 
gegründeten Verbandes im September 1899 eine ausführliche Eingabe bei 
der Direktion ein, worin für verjchiedene Wrbeiterfategorien um Lohn 
erhöhungen, Abichaffung von Mißftänden (Strafurlaub, Sprechverbot, Tragen 
von weißen Handfchuhen, Reſerve- oder Frühdienſt nach Nachtdienit am 
vorhergehenden Zage), volle Bezahlung der alle 10 Tage zu gemwährenden 
freien Tage, Gewährung eines dreitägigen, vollbezahlten Urlaubs im Jahre 
und Erhöhung der Monturgelder nachgefucht wird. Zum Schluß wird die 
vereinte und gemeinjame Vorlegung diefer Bitten damit entfchuldigt, daß 
bei ähnlichen Verſuchen vereinzelter Bedienfteter Maßregelungen weit» 
gehendfter Art zu erwarten wären. 

Der „Arbeiterſchutz“ verfuchte fpäter, den Trambahnerverband auszu— 
bauen zu einem Verband: des bayerijchen Straßenverfehräperjonals, um bie 
DOrganifation fefter und auf umfaffenderer Grundlage zu geftalten, und um fich 
für den Strifefall den Rüden zu deden. Dazu hätten dann auch das Tramcar: 
perfonal und die Drofchkenkutfcher herangezogen werden jollen. Damit war 
das Trambahnperjonal nicht einverjtanden. Es hoffte zudem die Abneigung 
der Direktion bei einer Abtrennung vom Wrbeiterfchug zu überwinden. 
Ferner wurde geltend gemacht: der Arbeiterſchutz ſchwimme im Centrums— 
tabrwafjer, während man eine unabhängige Organifation wollte, um allen 
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Parteiangehörigen den Beitritt zu ermöglichen. Auch hielt man die an die 
Kafie des „Arbeiterſchutzes“ abzuführenden Beiträge für eine unrentable 
Geldauägabe. So trennte fich denn Ende Juni 1900 aus mannigfaltigen 
Motiven der Trammbahnerverband vom „Arbeiterſchutz“ und beauftragte eine 
Kommilfion mit einer neuen Gtatutenbearbeitung. Gine neuere Gingabe 
war zuvor von einer Irambahnerfommiffton perjönlich überreicht. Der 
Schlußpaſſus Lautete: „Sollten alle diefe Bitten einfach ignoriert werden, 
jo fönnte die Vorjtandjchaft für eine gewiſſe Mißſtimmung und die damit 
nachwirfenden Folgen bei dem Perfonal nicht mehr haften.“ Im Zuli 
wurde dom Direktor die Kommiſſion berufen und ihr mitgeteilt, daß ein 
großer Zeil ihrer Wünſche erfüllt würde. In der That erfolgte eine generelle 
Zohnerhöhung und auch anderweitige Regelung der Arbeitszeiten. Nur wird 
das Lohnmarimum für das Fahrperſonal ftatt nah 15 Jahren, wie das 
Perſonal es gewünscht hätte, erſt nach 20 Jahren erreicht. Statt des Urlaubs 
wurde eine früher eintretende und erhöhte Gratifikation gewährt (vgl. oben). 
Im übrigen erflärte die Direktion das Beltreben des Perfonals, feine Lage 
zu verbeflern, für durchaus berechtigt und verhielt fich bejonders feit der 
Trennung des Verbandes vom „Arbeiterſchutz“ ihm gegenüber wohlwollend. 

Die neuen Verbandsftatuten weijen an bemerkenswerten Anderungen 
folgende Beitimmungen auf: Einrichtung einer Krankenzuſchußkaſſe und die 
Ausſchließung politifcher und konfeſſioneller Grörterungen. Die Aufnahme: 
gebühr beträgt jegt 50 Pf. und der Quartalsbeitrag 1 Mi. Jeden Monat 
findet eine Mitgliederveriammlung jtatt. Der Verband zählt bereits 600 
Mitglieder!. Mitglied des Verbandes kann jeder Trambahnbedienitete werden, 
welcher nicht im Range eines Beamten jteht, das 18. Lebensjahr erreicht 
hat und in der Betriebskrankenkaſſe iſt. Die Schienenpußerinnen find bis— 
her von der Mitgliedichait ausgeichloffen?. Penfionierte Mitglieder können 
weiter im Berbande bleiben, während aus dem Dienſt der Trambahn aus 
tretende Angejtellte zugleich ihre Mitgliedſchaft verlieren. 

Der Berein unterftügt feine kranken und Hilisbedürftigen Mitglieder, 
über die Höhe der Unterjtühung enticheidet jedesinal der Verbandsvoritand. 
Außerdem gewährt der Berband beim Todesfall eines Mitgliedes freie 
Muſik und Kranzipende, welch’ letere bisher durch Sammlungen aufgebracht 
wurde. Außer der Gründung einer einheitlichen Krankenzuſchußkaſſe dürfte 
zu den fpäteren Berbandsaufgaben gehören: die Anftrebung eines Arbeiter 
ausſchuſſes, einer Verficherung der Angehörigen gegen Krankheit, einer 


I Ende 1901 717. Die bereit3 früher organifierten Werfftätten-, Depot: 
und Stredenarbeiter traten in corpore bei, bilden aber eine eigene Seftion. 
2 Inzwiſchen zugelaſſen. 
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Hinterbliebenenverforgung, der vollen Bezahlung der freien Tage und eines 
bezahlten Urlaube. Zu den Wünſchen, die allgemein geäußert werden, 
gehören: die Abichaffung rvefp. der Umbau der offenen Wagen mit den 
herumlaufenden Zrittbrettern, die Errichtung von Wohnungen und die 
Aushändigung eines Eremplares des Vertrages, der zudem umguarbeiten wäre!, 

Die verhältnismäßig günftige Lage des Perſonals ift bereits jet zum 
Zeil dem im ganzen ruhigen und gejchidten a der Organijation 
— 


I. Die Tramcar. 
(Seit 1901 eingegangen.) 

Die Münchener Tramcar bejteht jeit dem Herbſt 1897. Sie ift eine 
Zweigniederlaffung der Brüffeler Aktiengeſellſchaft „Mutuel Tram,“ bie 
in mehreren deutjchen Städten ähnliche Betriebe unterhält. Die Anteil« 
iheine der Münchener Tramcargefellihaft (G. m. bejchr. Hftg.) find nicht 
auf dem Markte, da der Betrieb bisher mit erheblichem Deficit arbeitet. 
Die Gejchäftsleitung in Brüffel beitellt die Direftionsbeamten. Die übrigen 
Angeftellten werden von dem Münchener Direktor reſp. deifen Stellvertreter 
engagiert. Ende Juli 1900 waren beichäftigt: 

4 Kanzleibeamte ' Bureauperfonal 

2 Stallmeifter 

43 Pierdewärter 

3 Wutterarbeiter 

9 diverfe Arbeiter, dar. 1 Maſchiniſt, 2 Nachtwächter 

jowie Tagelöhner für Reinigungsarbeiten 

4 Kontrolleure 

48 Kondukteure | Fahrperſonal. 

48 Kutſcher 

Die Reparaturarbeiten werden an Meiſter in Accord gegeben, 
die in den Werlſtätten der Geſellſchaft 4 Schmiede, 3 Wagner, 3 Maler 


Stallperfonal 





| Depotperjoal 


ı Der Verband hat inzwifchen eine rege Thätigfeit in VBerfammlungen, Ein- 
gaben, Vorträgen entwidelt und bereits mandes erreicht. Er hat eine eigene Rechts— 
ſchutzlkommiſſion gebildet und giebt feit Oftober 1901 ein monatlich erfcheinendes 
„Korreipondenzblatt“ heraus (Abonnementspreis 60 Pf. pro Jahr). Von „Arbeiter: 
Ihuß”, der neuerdings — bereit3 zum zweiten Male — eine „chriſtliche“ Gegen- 
organifation „freie Vereinigung“ begründete, fagte er fih — nad wiederholten 
BVerftändigungsverfuhen — neuerdings wieder los und übermwied den ihm bisher 
bezahlten Beitrag an die „freien Gewerkſchaften“ (vierteljährlih 20 Mk.). Der Ber- 
band dürfte in Zukunft Anſchluß fuden an eine Gentralorganijation deutſcher 
Trambahner, an deren Zuftandefommen inzwifchen gearbeitet wird. 
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und 2 Sattler bejchäftigen. Diefe Gehilfen haben bei einem täglichen 
Lohn von 3 Mi. und mehr eine Arbeitszeit von 11 Stunden mit den 
üblichen zwei Brotzeiten von je 15 Minuten und außerdem eine Mittage- 
pauje von 1 Stunde. Im gleicher Weile ift dad Wagenwaſchen, das 
zuvor öfters fchlecht beforgt wurde, an einen ehemaligen Angeitellten in 
Accord vergeben ; von ihm werden 3—4 Leute bejchäftigt, die bei einer Arbeits- 
zeit von 8 Uhr abends bis 5 Uhr früh täglich durchichnittlich 3 ME. verdienen. 

Dad Bureauperjonal hat regelmäßig Dienjt von 8 bis 12 Uhr 
und von 2 bis 6 Uhr; an Sonntagen haben zwei Leute von 10 bis 12 Uhr 
Dienft und einer auch nachmittags, fodaß jeder den dritten Sonntag ganz 
frei hat. Alle Jahre wird ein Urlaub von 8 Tagen gegeben. Die Gehälter 
dariieren zwifchen 120 und 200 ME. pro Monat. 

Für das Stallperjonal ift feine bejondere Vorbildung erforderlich. 
Es rekrutiert fich aus Leuten, die mit den Pferden umgehen können, zumeijt 
aus gedienten Kavalleriften, ehemaligen Dienftfnechten u. |. w. Die Pierde- 
wärter haben Dienit von Y/s5 Uhr früh bis 7 Uhr abends mit zwei Brot- 
zeiten von je 15 big 20 Minuten und einer Mittagspaufe von 1 Stunde. 
Außerdem haben im Wechſel täglich zwei Mann Nachtdienft von 7 bis 
11 Uhr. Der Lohn beträgt pro Tag 2,50 Mi. bis 3 Mk., abgejtuft nad) 
Dienftzeit und Qualififation. Die Überftunden werden mit 50 Pi. insgeſamt 
bezahlt. Freie Tage nach einem regelmäßigen Turnus find nicht vorgefehen, 
doch können die Pferdewärter zweimal im Monat folche auf ihren Antrag 
hin befommen. Da die dienftireien Tage indes nicht bezahlt werden, wird 
faum Gebrauch davon gemacht. Die Yutterarbeiter haben — abge- 
jehen vom Abenddienſt, der bei ihnen fortfällt — die gleichen Lohn- und 
Arbeitöbedingungen. Die Stallmeijter teilen fi in den Stall- und 
den äußeren Dienft. Sie find mit den üblichen Unterbrecjungen von 5 bis 
11 Uhr thätig, wobei einer den andern nach Bedarf ablöjen kann. Das 
Gehalt beträgt 175 reip. 200 ME. pro Monat; außerdem hat der eine 
im Depot freie Dienftwohnung. Regelmäßige freie Tage find nicht üblich, 
doch werden fie auf Anfuchen gewährt, in welchem Falle ein Kutjcher den Stall» 
meijter ablöft. 

Depotperjonal. Die Tagelöhner erhalten bei 11 bis 12 jtün- 
diger Arbeitszeit einen Tagelohn von 2,50 Mi. Die Nachtwächter 
haben Dienit von eintretender Dunkelheit an bis 5 Uhr früh bei einem 
Lohne von 2,75 bis 3 Mi. 


Dad Fahrperjonal. 


In gleicher Weile wie bei der Trambahn bedürfen Kutſcher und 
Kondufteure der Tramcar polizeilicher Fahrerlaubnis, die unter den 
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gleichen Bedingungen gewährt und entzogen wird. uch fie werden von 
der Polizei verpflichtet und mit einem ſtets präfent zu haltenden Fahrſchein 
verjehen, auf dem ihre fpeciellen Pflichten verzeichnet find. Die Kutſcher 
haben die übliche Probefahrt zu beftehen. Mit der Direktion ſchließen Kutſcher 
und Kondukteure einen jchriftlichen Vertrag, deſſen gedrudte Formulare 
den bei der Trambahn üblichen analog find. Auch Hier findet fich die 
Beitimmung, daß die Direktion berechtigt ift, den Angeftellten „während 
der Dauer des"erften Jahres, welche Zeit ala Probezeit gilt, täglich und 
zwar auch ohne'Angabe des Borhandenfeins eines in feiner Perfon liegenden 
Grundes jrei nach ihrem Belieben zu entlaffen“. 

Nah Ablauf des erjten Jahres erfolgt Entlaffung wie Dienftaustritt 
nach vorgängiger 14 tägiger jeden Tag zuläffiger Kündigung. „Zu jolor= 
tiger Dienftentlaffung ift die Direktion berechtigt bei Dienftwidrigfeiten im 
Sinne des $ 123 der Gewerbeordnung, dann in den allgemein gejeßlich be— 
ſtimmten Fällen, jowie bei Zumiderhandlungen gegen die von den Behörden 
und der Direktion erlaffenen Dienftesvorfchriiten, bei Verweigerung des Ge- 
horſams gegenüber der Direktion und den jämtlichen Auffichtorganen.” Die 
Beitimmungen des H. G. B. in Art. 61 [jechswöchentliche Kündigung] 
finden auf das Dienjtverhältnis auf Grund diefer Abmachung feine Anwen— 
dung. Der Dienft wird auf 10 bis 13U/s Wrbeitsftunden feſtgeſetzt. 
Darüber Hinausgehende Arbeitsftunden, zu deren Einhaltung der Angeftellte 
unbedingt verpflichtet ift, jollen eine der normalen Dienftzeit entjprechende 
befondere Vergütung finden. „Die Dienftzeit erftredt fi) ununterbrochen 
auf Sonn- und Feiertage.“ 

„Freie Tage, für welche feine Zahlung geleiftet wird, ſowie andererſeits 
die bezahlten Arbeitstage ift die Direktion nach freiem Ermefjen, ohne Ein- 
wand jeitend des Bedienfteten, zu beſtimmen befugt.“ „Das Refervehalten 
wird nicht bezahlt. Die Dauer des Rejervehaltens beitimmt die Direktion 
nah ihrem Belieben.” Der Kutjcher Hat eine Kaution von 50 und der 
Kondukteur eine folche von 100 ME. zu ftellen!. 

„Die Kaution fann von der Direktion nach ihrer Entfcheidung ganz 
oder teilweife eingezogen werden: 

1. wenn der Angeftellte ohne vorherige Kündigung oder vor Ablauf 
der vereinbarten Kündigungsfriit den Dienſt verläßt oder die ihm obliegenden 
Dienitleiftungen verweigert ; 

2. wenn durch Berjchulden des Angejftellten die ihm anvertrauten 


ı Falls die Kaution in einem zinstragenden Wertpapiere oder in Form eines 
Sparkaſſenbuches hinterlegt ift, bezieht der Angeftellte die Zinjen, in anderen 
Fällen nidt. 
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Pierde, Wagen, Gefchirre oder jonftiges Eigentum der Tramcargejellichaft 
beichädigt, beziehungsweiſe verlegt worden find und zwar auch, wenn der der 
Tramcargejellichaft zugehende Schaden ein geringerer ala der Kautionswert iſt; 

3. wenn durch Verjchulden des Angejtellten Fahrgäſte, Paſſanten oder 
Befitzgegenſtände derjelben verletzt, beziehungsweiſe bejchädigt werden. 

Im Falle von Zumiderhandlungen gegen die übernommenen Ver— 
pflichtungen, ſowie gegen die geltenden Dienſtes- und behördlichen Vorſchriften, 
dann in Fällen eines nicht mufterhajten Verhaltens, ift die Direktion be— 
rechtigt, Geldjtraien biß zu einer Höhe von 5 ME. für den einzelnen Fall 
aujzuerlegen und fich Hierfür, jowie auch für jene Schäden und Kojten, 
welche der Gefellichaft aus der Aufführung des Angeftellten gerichtlich und 
außergerichtlich erwachlen, ohne weiteres aus dem fälligen Dienftlohne und 
aus der Kaution bezahlt zu machen. 

Herner ift die Direktion auch berechtigt, in Kontraventionsfällen den 
Angeitellten biß zu einer Dauer von 14 Tagen für den einzelnen Fall vom 
Dienfte zu jujpendieren, während welcher Zeit derjelbe feinen Lohn erhält. 

Die Direktion ift berechtigt, den Kutjcher ſofort zu entlafjen, ohne an 
eine Kündigung gebunden zu fein, wenn derjelbe Pferde mißhandelt, zu 
raſch und läffig, überhaupt mit Gefahr für Publikum, Lebendes und totes 
Bahrmaterial Fährt und im Dienjte betrunfen ift. Die Direktion ift weiters 
berechtigt, die Strafen und Entlafjungen mitteljt öffentlichen Anſchlages 
dem Perfonal bekannt zu geben. 

Der Angejtellte verzichtet auf jede Einrede gegen die von der Direktion 
Teftgejeßten Geldjtrafen und jene Verfügungen, welche fie nach den ihr ein- 
geräumten Bejugniffen trifft, und begiebt fi) vorfommenden Falls des 
Rechtes gerichtlicher Austragung.” 

Nach den Angaben der Direktion wird von dem Rechte der Kautions— 
einbehaltung fein Gebrauch gemadt. Doch find Abzüge vom Gehalt für 
kleinere, vom Kutjcher verfchuldete Materialbefchädigungen (3. B. Deichjel- 
bruch) vorgefommen. | 

Der Angeftellte ift — namentlich auch in der Zeit zwiſchen feiner 
Kündigung und dem Dienjtaustritt — verpflichtet, bei gleichem Gehalt eine 
anderweitige, jeinen Fähigkeiten und feiner bisherigen Stellung im allge- 
meinen entjprechende Beichäftigung bei Vermeidung fofortiger Dienftentlaffung 
gewifjenhaft auszuführen. Im Dienft ift eine vorgefchriebene Uniform zu 
tragen. — Soweit der Kontrakt. 

Die Kuticher Haben vor der Anjtellung 1 bis 3 Tage Probe zu jahren, 
wofür feine Bezahlung erfolgt. Die Entlaffung pflegt außer in dem vom 
Vertrag vorgefehenen Fällen zu erfolgen bei Unehrlichkeit, Unbotmäßigteit 
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und beim begründeten Verdachte, daß der Angeſtellte dieſelben Billette 
wiederholt verfauft. Won der Kündigung wird unter Umftänden Abjtand 
genommen, falls der Angeftellte fich eine beijere Stellung verichaffen kann, 

Die normale tägliche Dienstzeit beträgt für Kutſcher wie Konduk— 
teure 10 bis 14 Stunden, im Durchichnitte 11 Stunden. Der erfte 
Wagen rüdt um 515° morgens aus und fährt mit zwei Unterbrechungen 
von je 2 Stunden bis !;s8 Uhr (rote Linie); auf der grünen Linie be— 
ginnt der erjte Wagen um 58% und rüdt ein zwiſchen 8 und 9 Uhr mit 
je zwei Pauſen von 1'/s Stunden. Andere Wagen rüden jpäter aus (bi 
10 Uhr) und hören jpäter auf (bis 's12 Uhr abends). So beträgt die 
thatjächliche Dienjtbereitichaft 16 bis 17 Stunden. Fällt die Nachmittagapaufe 
aus, jo hört der Dienft dafür 1?/a reſp. 2 Stunden eher auf. Der tägliche Dienft 
ift außerordentlich wechjelnd ; von Tag zu Tag wird Wagen und Dienft nach dem 
Alphabet des Perfonals gewechjelt. Anfolgedefjen Fällt die zum Mittagefjen ge- 
eignete Paufe Faft täglich anders und zwar innerhalb der weiten Grenzen von 9 
bis 3 Uhr (alfo 9 bis Y/all reſp. 11 im früheiten Fall und 3 bis Y/a5 reſp. 5 
im jpäteften Fall). Etwa alle 4 Tage ift Ablöfungsdienft. Überjtunden 
fommen jelten vor, in manchen Monaten 1 bis 3 mal, in anderen gar nid. 

Freie Tage befommen Kutjcher wie Kondukteure 4 bis 5 mal im 
Monat, am Sonntag jaft nie, oder doch nur im Winter, wenn weniger 
Bagen fahren. Im Sommer ijt aller 8 bis 10 Zage einer frei, im 
Winter bei jchlechtem Wetter, bei verringertem oder infolge Schneefalles 
teilweife eingeftelltem Verkehr, bisweilen alle 3 oder 4 Tage. Da die 
jreien Tage nicht gezahlt werden, wünjchen manche Angeſtellte fie 
weniger häufig, bejonders im Winter. Der freie Tag umfaßt 20 bis 24 
Stunden, davon find aber 2/2 bis 3 Stunden in Abzug zu bringen für 
diejenigen, die — ohne weitere Vergütung — Referve halten müfjen (von 
5 bis 8 Uhr), reſp. 1 bis 2 Stunden für denjenigen, der zur Kontrolle bei 
der Auszählung des abgelieferten Geldes zugegen jein muß. Dieſe Ertra- 
diente wechleln ab. Falls der Nejervehalter für einen Erkrankten oder jonft 
Berhinderten einfpringen muß, wird ihm der volle Tag bezahlt. 

Ein Kondukteur, der über die freien Tage Buch geführt hat, vermerfte 
ir 1898: 331 Arbeitstage, für 1899: 314 und für Januar big Juni 1900: 
157. Doc dürften die freien Tage durchichnittlich zahlreicher fein, da der 
betr. Kondukteur möglichjt viel Vertretungsdienſt zu erlangen jtrebte. 
Urlaub wird fo qut wie unbefchränft gewährt, jedoch ohne Weiterzahlung 
des Tagelohnes. Infolgedeſſen wird wenig Gebrauch davon gemacht. 

Das Arbeit3einfommen der Kuticher und Kondufteure jet fich zu— 
jammen aus den Zaggeldern und den ZTrinkgeldern. Die Kutjcher jollen 
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erhalten im 1. Jahre pro Tag 2,75 Mtk., nach einem Jahre 3 Mi. und 
nad 2 Jahren 3,25 ME., die Kondukteure in gleichen Zeitbeftänden 2,25, 
2,50, 2,75 Mi. Doch ift diefe Steigerung der Löhne nicht ſtreng durchgeführt. 

Die Trinkgeldereinnahme beträgt auf der roten Linie pro Tag 
80 Bi. bis 1 ME., auf der grünen 1,20 ME. und mehr. Da täglicher Linien: 
wechjel erfolgt, ift feiner bevorzugt. Bor Einführung des Einheitstariies 
von 10 Pfg. war die Trinkgeldereinnahme erheblicher (biß zu 2 ME). Der 
Kondukteur giebt an den Kutſcher üblicherweife täglich 30 Pf. ab. Extra— 
fahrten, die in die Nachtzeit fallen, werden extra bezahlt mit 1 Mk. bis zu 
1,50 Mi. Sie fommen nicht häufig vor. Die daraus fließenden Neben- 
einnahmen machen im Jahre einige Tagelöhne aus. 

Die Angeftellten, die zum Theater oder Cirkus u. f. w. jahren, erhalten 
feine bejondere Vergütung, auch wenn ihr normaler Dienft dadurch ver- 
längert werden jollte. Bis zum 1. Januar 1900 wurden die eingelaufenen Straf- 
gelder zu Prämien an die „beiler qualifizierten“ Kutjcher und Konduk— 
teure verwendet. Seitdem werden die Strafgelder dem Krankenunterſtützungs— 
verein überwieſen, womit manche Angejtellte, die nicht Mitglieder geworden 
find, fich nicht einverftanden erklären, 

Das von der Direktion gehandhabte Strajensyfitem umfaßt Ver: 
warnungen, Geldftrajen, Strafurlaub, Entlaffung. Übertretungen der Dienft- 
vorjchriften und Anordnungen werden in leichten Fällen das erſte Mal mit 
50 Pf., dann mit 1 ME., 2 und 3 ME. geahndet (3. B. zu jpät kommen, 
falſch fupieren, zu jchnell jahren). Da durch den Einheitstarif die Billette 
vereinfacht find, ift da unrichtige Kupieren feltener geworden. Ein Konduk— 
teur, der das Heine Kind eine® Tramcarkutſchers gratis mitfahren ließ, in 
der Meinung, daß es zur Gratiäfahrt berechtigt fei, wurde mit 5 Mi. be 
ftraft. Strafurlaub im Ausmaße von 2, 3, 5 Tagen wird erteilt bei 
Ichwereren Berjehlungen, Grobheiten u. ſ. w. 

So wurde ein Angejftellter in Strafurlaub gefchidt, der vor Abjol- 
vierung der dorgejchriebenen Route umkehrte. Im Berichtsjahre 1899 marhten 
die Geldjtrafen 160 ME. aus. Manche Angeftellte trifft gar feine Strafe, 
andere 1 big 2 ME. bis hinauf zu 10 und 12 ME. im Jahr. MWieweit 
die Strafen jeweils berechtigt find, ift ohne objektive Anhaltspunkte nicht 
zu entjcheiden. Der Sat von 160 ME. ift immerhin, beſonders im Ver— 
gleich zur Trambahn, ein Hoher. Auch find Klagen über nicht gerechtfertigte 
Strafen dem Referenten zugelommen. Gin Arbeiterausſchuß, an den in 
ſolchen Fällen appelliert werden könnte, exiftiert nicht. 

Die Kontrolleure Haben einen Tagesgehalt von 3,75, 4, 4,25 und 
4,50 ME., je nach den Dienftalter; einer bezieht dag Marimum. Für 
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Nachtdienft wird eine Zulage gewährt, doch fommt er felten vor. Ihre 
effektive Dienſtzeit beträgt täglich 13 Stunden (zwifchen "/s6 und 11 Uhr 
mit mehreren Paufen). Freie Tage haben fie im Monat etwa zwei, nur 
ein Kontrolleur befommt fie bezahlt. Mit dem Urlaub wird es in gleicher 
Meife wie bei dem übrigen Fahrperjonal gehalten. 

Zu Beginn des Unternehmens wurden jogleich eine Anzahl Perfonen, 
die aus verjchiedenen Berufen ſtammten, 3. B. ehemals Bäckermeiſter, 
Müller, Kammerdiener, Sattler u. ſ. w. waren, fogleich ala Kutjcher und 
Kondukteure eingejtellt. Bon da ab gilt aber ala leitender Grundjaß, neu« 
eintretendes Perfonal, ſoweit e8 zum Stall- und Fahrdienſt gehört, zunächit 
ala Pierdewärter, dann als Kutjcher und hierauf als Kondukteur und 
eventuell als Kontrolleur zu beichäftigen. Der Kontrolleurpoften jcheint 
nicht jehr begehrt zu werden. Die mit der Dienftzeit wachjenden Gehalts— 
aufbefjerungen ‚find erſt neuerdings eingeführt. So braudt ein Kondukteur 
2!/g Jahre, um von 2,50 zu 2,75 ME. vorzurüden. 

Für das gejamte Fahrperſonal ift im Dienft das Tragen einer 
Uniform vorgejchrieben. Um dem Perfonal die erfte Anfchaffung zu er- 
leihtern, wurde bei der Eröffnung des Unternehmens die Montur von der 
Direktion geliefert, die dafür 4 Mk. monatlich) vom Gehalt abzog und 
einen Zuſchuß von 20 Mi. Leiftete. Später wurde die Beichaffung dem 
Einzelnen überlaffen. Der Anjchaffungspreis der Uniform beträgt (Rod, 
Hofe, Mantel, Mütze) 94 bis 96 Mi. Sie ift in etwa 2 bis 3 Jahren 
zu erneuern, Hoſen häufiger. 

Seit Herbit 1899 zahlt die Direktion ein monatliches Mantelgeld von 
1,50 Mt., jolange bis der vom Angeftellten neubeichaffte Dtantel dadurch 
bezahlt ift. 

Es iſt nur ein Depot vorhanden, in deffen Nähe fich die Wohnungen 
(5 bis 12 Minuten Entfernung) faſt aller Angeftellten befinden. Infolge 
der jeit der Gründung der Tramcar erfolgten gejteigerten Nachfrage find in 
dem neuerbauten Quartier die Mietpreife jehr hoch. Eine Familienwohnung 
— meift find nur die Kondukteure und die faſt alle verheiratet — koſtet 
20 bis 30 Mi., im Durchichnitte 26 bis 3O Mk., alfo Y/s bis zu a des 
gejamten Einkommens. Einige nehmen eine größere Wohnung und ver- 
mieten an Ginjährige, Studenten u. j. w., doch kommt nicht viel dabei 
heraus, da einen großen Teil des Jahres die Wohnung leer bleibt. Da das 
ganze Quartier neugebaut ift, find die Wohnungen geräumig, hell und 
Iuftig. Die Nichtverheirateten pflegen für das Zimmer pro Woche 2,50 ME. 
zu bezahlen. Die Wohnungen find in der Nähe des Depots teurer, als 
fonft in gleicher Lage. 
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Bei Übertretung der ortspolizeilihen Vorſchriften werden 
Kuticher und Kondukteure mit Gelditrafen biß zu 45 ME. oder mit Haft 
bis zu 8 Tagen beſtraft. Die Kutſcher trifft Hauptfächlich Strafe, wenn 
fie der Trambahn nicht rechtzeitig ausweichen (3, 6 und 10 Mk.). 

Die Angehörigen der Angeftellten haben 50% Ermäßigung, falle 
fie fih ein Abonnement löſen. 


Kafſen und Vereine. 


Das frankenverficherungspflichtige Perjonal der Tramcar ift in ber 
Ortskrankenkaſſe IX der Stadt München für das niedere (nicht 
faufmännijche) Perfonal in Handels- und Transportgewerben verfichert. 
Soweit es einer der Anforderungen des S 75 des Krankenverſicherungs— 
gejeges entiprechenden Hilfskaſſe angehört, ift es vom Beitritt befreit, wenn 
diefe die Hälfte de in München üblichen Tagelohnes gewöhnlicher Tage- 
löhner als Krankengeld gewährt. Die Kaſſe bietet ihren Mitgliedern 
Krankenunterjtügung, Sterbegeld und Fürforge im Falle der Relonvaleszenz. 
Die Kranktenunterftügung beiteht in freier ärztlicher Behandlung und Arznei, 
in Lieferung von Vorrichtungen und Heilmitteln, welche zur Heilung reſp. 
zur Heritelung und Erhaltung der Erwerbsjähigkeit erforderlich find, ſowie 
für den Fall der Ermwerbäunfähigkeit in der Gewährung des halben durch— 
ichnittlichen Tagelohns für jeden Kalendertag einjchließlic der Sonn-.und 
Feittage, vom dritten Tage nach der Erkrankung ab gerechnet. Dauert die 
Grwerböunfähigfeit länger als eine Woche, jo wird auch für die erften drei 
Tage das Krankengeld nachbezahlt. Der durchichnittliche Tagelohn ift für 
erwachjene männliche Mitglieder auf 2,50 ME. feftgefegt, wird aber dem— 
nächſt auf 3 ME. erhöht, da der ordentliche Tagelohn nunmehr mit 3 Mt. 
normiert wird. Die Krankenunterſtützung endet im falle der Erwerbsun— 
fähigkeit jpäteftens mit dem Ablauf der 13. Woche nach Beginn des 
Krankengeldbezuges. An die Stelle der angeführten Unterftüßungen tritt auf 
Antrag des Kaflenarztes fowie auch ohne deſſen Antrag auf Berfügung 
des Vorjtandes Hin freie Kur und Verpflegung in einem Srankenhaufe. 
Für Kaffenmitglieder mit eigenem Haushalt fann die Unterbringung in 
einem Krankenhauſe nur dann angeordnet werden, wenn die Krankheit An- 
forderungen an die Behandlung und Verpflegung jtellt, welchen in ber 
Familie nicht genügt werden fann, oder wenn die Krankheit eine an- 
jtecfende ift, oder wenn der Kranke den in der Generalverfammlung erlaffenen 
Vorſchriften über Verhalten während der Krankheit wiederholt zumwider ge- 
handelt hat, oder wenn fein Zuftand fortgefeßte Beobachtung erfordert, Hat der 
im Krankenhauſe Untergebrachte Angehörige zu unterhalten, jo bezieht er 
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außerdem das halbe Krankengeld. Wenn nach Eaffenärztlichem Gutachten 
ein Aufenthalt auf dem Lande zwedentjprechender erjcheint, jo wird dag 
doppelte Krankengeld unter Wegfall der freien Behandlung und Arznei 
gewährt, eventuell erfolgt Überweifung in eine Refonvaleszentenanftalt. 
Mitglieder, die fich eine Krankheit vorjäglich oder durch ſchuldhafte Bes 
teiligung an Schlägereien oder durch Trunkfälligkeit zugezogen haben, wird 
Krankengeld nicht gewährt. Iſt die Erkrankung die Folge gejchlechtlicher 
Ausfchweifungen, jo wird das Krankengeld entzogen, wenn innerhalb 
2 Jahren aus der gleichen Urjache die Kaffe wiederholt in Anfpruch ges 
nommen wird. Kürzung des SKranfengeld& wegen anderweitiger Ver— 
fiherung findet nicht ftatt. Für den Todesfall wird für männliche er- 
wachjene Mitglieder ein Sterbegeld im Betrage von 50 ME. gewährt. 
Zumwiderhandlungen gegen die von der Generalverfammlung erlaffenen Vor— 
ichriften über Kranfenmeldung, Verhalten des Kranken und Krankenaufſicht 
ziehen jeitens der Vorſtandſchaft Strafen bis zu 20 ME. nach fi. Der 
wöchentliche Kafjenbeitrag beträgt 42 Pf., die Iramcarangeftellten haben 
ihre »/s ſelbſt zu entrichten, aljo 28 Pf. 

Nah den Angaben desjenigen Arztes, der fajt alle Trambahnanges 
ftellten behandelt — freie Arztwahl befteht nicht — find die am häufigjten 
vorfommenden Erfranfungen: 

1. Magen» und Darmkrankheiten, ald Folge de8 unregelmäßigen 
Mittageſſens (akute und chronische Magenfatarrhe, Darmftörungen). 

2. Rheumatismen (Gelenk- und Musfelrheumatismus, rheumatifche 
Zahnjchmerzen),, bedingt durch den Dienft im freien, befonders durch die 
offenen Sommerwagen. 

3. Bronditiden (vorzüglich im Frühjahr und Herbft), Außerdem 
ruft der Luftzug bei manchen Kopfichmerzen und die jtarfe Staubent- 
widlung Bindehautkatarrhe hervor. Da das Perfonal meist jung und kräftig 
it und zudem noch nicht lange im Dienfte fich befindet, find dauernde 
Schädigungen infolge eigentlicher Berufsfrantheiten bisher nicht beobachtet. 

Die am häufigiten eintretenden Unfälle find bei den Pierdewärtern 
Quetfchungen der Finger, Kontufionen der Extremitäten, Berlegungen durch 
Ausichlagen der Pierde, bei den fFutterarbeitern Schnitt- und Hiebwunden 
(beim Futterſchneiden), bei den Wagenwajchern Quetſchungen und Prellungen, 
Brandwunden bei den Schmieden u. ſ. w. Die Kondufteure verlegen fich 
durch Ausrutſchen (an Arm und Fuß, Verftauchungen), Einklemmen; die 
Kutfcher ziehen ſich Quetjchungen zu bei Zufammenjtößen. Tödliche Unfälle 
find bisher nicht vorgelommen ; nur ein Unfall dauerte 6 Wochen (PBierdeichlag). 

Aus Hygienifchen Gründen wäre die Einführung von en 
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gegen den Regen für Kondukteure wie Kutſcher wünſchenswert, ferner die 
generelle und koſtenloſe Gewährung von Sibgelegenheit für die Kutſcher, 
die bisher nur auf eigene Koften fi) ein Sitzgeſtell anjchaffen konnten. 
Außerdem wäre größere Regelmäßigkeit und Gleichmäßigfeit des Dienites 
der Gefundheit wie der Häuälichkeit dienjtli, vor allem würden dadurd) 
regelmäßigere Mahlzeiten ermöglicht. 

Unter dem Berfonal der Tramcar bat fih ein Krankenunter— 
ſtützungsverein „Alpenroje“ gebildet, der aber biäher nur ca. 40 Mit« 
glieder zählt, darunter auch ehemalige Bedienftete der Tramcar. Es werden 
nur gut beleumundete und vom Vereinsarzt für gejund erklärte Perjonen 
aufgenommen, deren Namen im Bereindlofale zuvor 4 Wochen auszuhängen 
find. Die Mitglieder haben außer einer Aufnahmegebühr von 1 ME. und 
60 Pi. Für ein DVereindzeichen einen monatlichen Beitrag von 1 Mt. zu 
leiften, außerdem die etwa von einer Generalverfammlung bejchloffene be— 
fondere Umlage. Die vom Verein gewährte Unterftügung beträgt nad 
einer Gmonatlichen Karenzzeit 50 Pi. und nad) einem Jahr Mitgiiedichaft 
1 ME. pro Tag. Dauert die Krankheit über 3 Tage, jo wird die Unter: 
ftügung vom erjten Tage an ausbezahlt. Die Unterjtüßung wird auf die 
Dauer von 97 Tagen in jedem Kalenderjahre gegeben, ift die Genefung bis 
dahin nicht erfolgt, Jo wird für 30 weitere Tage noch pro Tag 50 Pi. 
geleiftet. Wird dag Mitglied nach Verlauf von 97 Tagen in einer öffent- 
lichen Verſorgungs- oder Irrenanſtalt untergebracht, jo wird feinen Relitten 
eine einmalige Abfindungsfumme von 25 ME. gegeben, wenn vorausfichtlich 
feine Genefung zu erwarten iſt. Die Beiträge find von den Mitgliedern 
am 16. jeden Monats im Bereinslofale perfönlich zu entrichten. „Nur dringende 
Gründe oder dienjtliche Verhinderungen können als Entjchuldigungsgründe 
betrachtet werden.” Es iſt dies eine Beitimmung, die bei vielen derartigen 
Vereinen, 3. B. auch beim Verein der Fiaker- und Lohnkutjchergehilfen, 
wiederfehrt und feinen andern Zwed hat, ald dem Bereinswirt Einnahmen 
zu fichern. Außer den Mitgliederbeiträgen bezieht der Verein Einnahmen 
durch Beranftaltung don Feiten (ca. 200 ME. im Jahr) und durch den 
Bezug der bei der Direktion einlaufenden Straigelder. 

63 jcheint, daB infolge einer gewifjen „G'ſchaftlhuberei“, wie fie bei 
derartigen Vereinen in München nicht ungewöhnlich ift, eine Anzahl Be: 
dienfteter dom Gintritt abgehalten wird. Zudem find manche Angeftellte 
Mitglieder von anderen Bereinen mit Unterftühungszweden, 3. ®. von 
Deteranenvereinen u. |. w. Geit dem 1. Mai ift der Verein Alpenrofe 
dem „Sanitätöverbande” beigetreten, der gegen einen monatlichen 
Beitrag die Yamilienangehörigen gegen Krankheit derfichert. 
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Außer der „Alpenrofe” bejteht unter den Angeitellten der Tramcar 
ein jogen. Sparverein, der indes nur 28 Mitglieder‘ zählt. Er bat 
die gleiche Organifation wie die unter dem Perfonal der Trambahn be= 
jtehenden Sparvereine. Jedes Mitglied Leiftet 10 Pf. Monatsbeitrag und 
legt im übrigen nad) Belieben Geld ein, das zu 4 %o verzinft wird, Kurz 
vor Weihnachten wird das meijte Geld wieder herausgenommen. Die aus 
Gigarrenverfauf und unbeträchtlichen Überfchüffen von veranftalteten Feſten 
herrührenden Einnahmen werden um die gleiche Zeit pro Kopf verteilt. 
Der Berein ift mehr ein gejelliger Unterhaltungsflub. Die hohe Verzinfung 
der Einlagen gewährt die Brauerei, deren Bier in der Vereinswirtſchaft 
ausgeſchenkt wird. Der Berein Alpenroje gedenkt fein Geld auf die gleiche 
Weiſe bei einer anderen Brauerei anzulegen. Die Abhängigkeit von dem 
betr. Wirtshaus wird natürlich dadurch erhöht. 

Der auf die Angeftellten entfallende Beitrag zur Invaliditäts— 
verjicherung beträgt wöchentlich 14 Bi. 

Eine Penſionskafſe befteht bisher nicht und dürfte auch nicht be— 
gründet werden, folange der hiefige Tramcarbetrieb nicht rentiert. Mehrere 
der befragten Angejtellten waren in einer Vebensverjficherung zu 
2000 ME. verfichert und Hatten jährlich 65—67 Mi. zu zahlen (Prämie 
minus Gemwinnanteil). 

Eine Organijation der Angeftellten der Tramear beſteht bisher 
nicht und dürfte fih auch nicht jo bald bilden. Als Grund dafür wird 
angegeben, das Perjonal jei zu indifferent und nicht reif genug, auch ge— 
dächten viele, den Dienjt wieder zu verlaffen. Andererjeit3 wird auch be- 
tont, daß eine vereinzelte Organifation wenig nüßen könne, folange die 
übrigen nichtgewerblichen Arbeiter unorganiftert blieben. 1899 verfuchten 
die Kutjcher einen Strife; da fie aber ohne Zujammenhang unter ſich und 
mit den Pierdewärtern waren, wurde nichts erreicht. Nach furzer Zeit 
traten die meijten zu den alten Bedingungen wieder in Dienft, einige wurden 
indes nicht wieder angeftellt. | 


III. Das öffentliche Fuhrwerlk. 


Das Münchener öffentliche Fuhrwerk iſt überwiegend Kleinbetrieb. Es 
giebt 319 Beſitzer, die 480 (die Droſchken, die in Winter- und Sommer— 
wagen beitehen, nur einmal gezählt) polizeilich zugelaffene Fuhrwerke fahren 
laſſen (404 Drofchken und 76 Fiaker). 239 Beſitzer haben nur ein Fuhr— 
wert, und 200 davon fahren es jelbit. 47 haben 2 Fuhrwerke, 28 be- 


fiten 3—5 und nur 5 mehr wie 5 Fuhrwerke. Der größte Betrieb ums 
| 23* 
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faßt 13 Fuhrwerke. Kuticher giebt es einfchließlich der fahrenden Söhne 
ca. 250, von denen ca. *°s verheiratet find. Davon fahren 150 Tarameter, 
30 Fiafer und 70 gewöhnliche Droſchken. Zarameter kommen jowohl in 
den größeren wie in den Eleineren Betrieben vor. Nur die größeren Be- 
triebe beichäitigen Stallfnechte, die auf 25 veranfchlagt werden. Außer 
zum öffentlichen Fuhrdienſt wird eine Anzahl Wagen nebenher für Lohn 
£utjcherei verwendet, namentlich die Fiaker, die fonft nicht rentieren würden, 
Außer den öffentlichen Fuhrwerksbetrieben giebt es einige wenige Miet- 
equipagengejchäfte (nur größere), die ca. 50 Kutſcher beichäftigen. Dieſe Kutjcher 
haben unregelmäßigeren Dienft als die im öffentlichen Fuhrwerk beichäftigten 
und entweder jeften Lohn (70—80 Mi. im Monat) und Zrintgelder oder 
Accordlöhne pro geleiftete Fahrt (Hochzeit, Begräbnis u. ſ. w.) und 
Trinfged. Am folgenden werden. nur die Bedienjteten des öffentlichen 
Fuhrwerks behandelt werden. 

Das Drojchkengewerbe tft ein beſchränktes Gewerbe, das polizeilicher Ko n= 
zeflionierung und Beauffichtigung unterliegt ($ 37 der Gewerbeordnung). 
In München unterfteht es nach S 18 der Vollzugsordnung vom 29. März 1892 
der fönigl. Polizeidirektion. Der Eleinbetriebliche Charakter de8 Gewerbes wird 
aufrecht erhalten durch die Art, wie die Polizei von ihrem Konzeffionärechte 
Gebrauch macht nach Anhörung der beiden Unternehmervereinigungen , des 
alten „Vereins von Lohnkutſchern und Tarameterbefiern“ und einer jüngeren 
Seceſſion desſelben: des „Vereins von Tarameterbefitern”. Seit 20 Jahren 
waren feine neuen Nummern ausgegeben worden, erſt in den lekten 2 Jahren 
famen 74 neue zur Verteilung, zum Zeil unter den bisherigen Inhabern 
(davon 4 für eingehende Zweifpänner), und von da ab dürfte Jahre hinaus 
feine neue Konzeifionierung erfolgen. Verwendet werden Zweilpänner und 
Einfpänner. Erſtere rentieren fehlechter, dürfen jedoch nicht in Einjpänner 
umgewandelt werden. Die Einfpänner find zum größeren Zeil mit Taxa— 
meterbetrieb verſehen; die Tendenz zum Erſatze der gewöhnlichen Einfpänner 
durch Tarameter befteht weiter. 

Jede Anſtellung eines Kutſchers bedarf der polizeilichen Zuftimmung. 
Sie prüft feine Fertigkeit im Fahren durch eine Probefahrt; ferner muß 
er in der Ortskunde umterrichtet und gut beleumundet fein. Sind dieſe 
Borbedingungen erfüllt, und tft der fich Bewerbende zudem über 17 Sabre 
alt, jo befommt er einen auf feinen Namen und auf eine beftimmte Nummer 
ausgeitellten Fahrſchein gegen Entrichtung von 3 Mi. Diefer Fahr: 
jchein gilt für die ganze Dauer der Thätigkeit eines Drojchkenführers; im 
Falle, daß er verloren gebt, ift ein Duplifat gegen Entrichtung von 10 Pi. 
zu beziehen. 
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Die Fahrerlaubnis, die nur für die im Fahrſchein bezeichnete Wagen- 
nummer gilt, ift ſtets widerruflich. Sie wird entzogen wegen ehrenrühriger 
Reate (Diebftahl, Betrug, Unterfchlagung), wegen wiederholter Betrunfen- 
beit und im Falle fortgejeßt unangemefjenen Betragens des Inhabers. War 
die Verfehlung nicht allzu gravierend, jo kann fich der Ausgefchloffene um 
die Zurüderhaltung der Fahrerlaubnis bemühen, und zwar meift mit Erfolg. 
Definitive Entziehungen find in den legten Jahren überhaupt nicht vorgekommen. 

Mit den Lohnherren pflegen die Drojchkenführer feinen fürmlichen 
Kontrakt zu fchließen. Nur wird in der Regel fchriftlich ausgemacht, 
daB don beiden Seiten auf die gejeglich zuftehende Kündigungsfriſt 
verzichtet wird. Beide Parteien find dann täglich frei. Nur wenige Be— 
fier haben 8- bis 14tägige Kündigung. So ift denn der Dienftwechjel ein 
häufiger. Gntlaffen zu werden pflegt der Kutſcher, wenn er wiederholt zu 
jpät kommt, fi) unbotmäßig verhält oder die Pjerde mißhandelt, oder auch 
wenn er zu wenig Geld abliefert, ein Punkt, der bei allen Nichttarametern 
eine große Rolle jpielt. 

Der Dienst geftaltet fich bei den verjchiedenen Kategorien fehr ver- 
fchieden. Die größeren Befiter laſſen meift nur bei Tag jahren. Im 
Sommer kommt der Kutſcher um 5 Uhr in den Stall, pußt die Pferde, 
mwäjcht den Wagen und erledigt die übrigen Gefchäfte, die mit feinem Be— 
ruf verbunden find. Um 7 Uhr rüdt er aus, zwiſchen 12 und 1 Uhr 
fommt er heim, um die Pferde zu wechjeln und zu eſſen, wofür ihm etwa 
eine halbe Stunde bleibt, dann fährt er bis zum Abend und rüdt zwifchen 
1/38 und "/a9 Uhr ein. Sonftige reguläre und irreguläre Paufen finden nicht 
ftatt. Doch bleibt zwijchen den einzelnen Fahrten und auf den Wartepläßen 
genügend Zeit, um Frühftüd und Kaffee einzunehmen. Außerdem find die 
Platzwärter zur Hand, um für das obligate Fünferl eine Maß und fonftigen 
Bedarf herbeizubolen. Im Winter beginnt der Dienft eine halbe bis eine 
Stunde jpäter. Die größeren Unternehmer laffen nachts nicht fahren. Nur 
im Karneval, der in München 1—2 Donate dauert, bejafjen fie fi) auch 
mit Nachtjahrten, manche jedoch erjt in der zweiten Hälfte des Fafching 
und nur an Redoutentagen. Dann wird je nach der Dauer der Nachtarbeit 
am nächſten Tage jpäter begonnen, um 9 oder um 11 u. ſ. w. Die Eleineren 
Befiger, die mit einem oder zwei Kutſchern jahren, pflegen in der Regel 
da3 ganze Jahr in Anpaflung an Wetter, Fremdenverkehr und bejondere 
Anläffe bis in die Nacht zu jahren. Je nachdem fich der Nachtdienft aus— 
dehnt, beginnt der Kutſcher am folgenden Tage zwijchen 9 und 10 Uhr, 
fährt zwifchen 11 und 12 Uhr ab, wechjelt um 6 Uhr die Pferde und kehrt 
bis 1 und 2 Uhr nachts Heim. Das geht bei den „Nachtfahrern”“ das 
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ganze Jahr hindurch; in der Karnevalgzeit dehnt auch bei ihnen fich der 
Dienft bis an den frühen Morgen aus, befonders an den Balltagen. Frei— 
(ih fommt Nachtdienjt auch bei manchen anderen Fuhrwerken gelegentlich in 
allen Jahreszeiten vor: bei vorausbeſtellten Touren, namentlich in jolchen 
Betrieben, die zugleich nebenbei Lohnkutſcherei haben. 

Freie Tage find nicht üblich. Bei manchen Befikern kann der Kutfcher, 
„wenn er mag”, am erjten Weihnachte-, Ofter- und Pfingfttag morgens aus— 
jeßen. Andere geben ihren protejtantifchen Kutichern auf Wunſch Hin aud 
den Karfreitag teilweife frei. Aber die meiften Kutjcher fahren das ganze 
Jahr Hindurch, da an den freien Tagen nichts verdient wird und die Herren 
es nicht gern ſehen. Will indes jemand aus irgendwelchen dringenden 
Gründen (Begräbnis u. ſ. w.) einen Tag frei haben oder. für mehrere Tage 
verreifen, jo befommt er auf fein Gefuch Hin Urlaub. Bei längerer Ab» 
wefenheit pflegt er dann einen Aushilfskutſcher zu jtellen. Die Befiger 
fönnen derartige Gefuche nicht augfchlagen, weil der Angeftellte jonft feinen 
Dienſt — es beiteht ja meift feine Kündigung — einfach quittiert. Und 
Überfluß an Kutſchern befteht gerade nicht. 

Die Ausübung des Dienftes wird durch eine Reihe von der Polizei 
in der „gialer- und Drojhfenordnung“ aufgeltellter Bor 
ichriften geregelt. Die Wartepläße und die Art ihrer Benutzung find 
bejtimmt, die Kleidung der Kutjcher ift vorgefchrieben. Es ift vorgejehen, 
daß er folgende Gegenftände während des Dienftes mit fich führt: 1. ein 
Gremplar der Fiaker- und Drojchkenordnung, 2. den Fahrichein, 3. eine 
richtig gehende Uhr, 4. die Fahrmarken, 5. die Bahnhofbeftellmarten, 
6. ein Eremplar der Standplagliften. Gegenüber dem Publikum foll er ein 
anftändiges, höfliches Benehmen beobachten. Es iſt ihm verboten, Perſonen 
zuzuminfen oder anzufprechen, um fie zur Fahrt oder zur Wahl des Wagens 
zu bejtimmen. Ferner Hat der Kutſcher Tortgejegt bei feinem Wagen zu 
verbleiben, darf fich jedoch nicht in demfelben aufhalten. Das Zechen auf 
und neben dem Warteplate ift verboten. Die Wagenführer haben auf den 
Warteplägen ruhiges und anftändiges Benehmen zu beobachten und ind 
bejondere gegenjeitige Nedereien und gruppenweifes Zufammenjtehen auf den 
Trottoirs zu unterlaffen. Während der Fahrt ift auch das Rauchen ver— 
boten. Dazu kommen eine Menge von technijchen Vorſchriften über das 
Verhalten auf und außer den Wartepläßen, über die Übernahme und Ab— 
lehnung don Fahrten, über die Zahl der aufzunehmenden Perjonen, das 
Verhalten während der Fahrt, über Fahrmarken, die dem Fahrgafte auf 
Verlangen und bei Vorausbeſtellungen und Zarifdifferenzen unaufgefordert 
zu verabfolgen find, ferner über gefundene Sachen und die Benüßung der 
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Centralba hnhofwarteplätze, auf denen die Abwidelung des Verkehrs mit Hilfe 
von Beitellmarfen vor fich geht. Alle 5—6 Tage im Sommer und alle 
7—8 Tage im Winter hat jeder Wagen einen Warteplaß- und Eijen- 
bahnturnus. Die Turnustabelle beftimmt genau, zu welchen Zeiten je 
weil® auf den angewiejenen Wartepläßen, refp. zu welchen Zügen am Bahn 
hof die Wagen zur Fahrt bereit zu halten find. Der Tagesturnus erjtredt 
fih von 8 bis 7 Uhr mit 2ftündiger Mittagspaufe, für die ungeraden 
Nummern von 11 bis 1 Uhr, für die geraden Nummern von 1 bis 3 Uhr. 
Der Nachtturnus umfaßt die Stunden von 7 bis 12 Uhr und der Morgen- 
tumus im Sommer die Zeit von 5 bis 7'/a und im Winter von 6 bis 
8 Uhr. Im jedem einzelnen Fall ift nur ein Turnusdienft (ſei e8 Tages=, 
Morgen- oder Nachtturnus) zu leiften. 

Zuwiderhandlungen gegen die Beitimmungen der Fiafer- und Drojchken- 
ordnung ſowie die in den Warteplagliften enthaltenen Vorjchriften werben 
na Art. 152 Abſ. 1 des Polizeiftrafgefegbuches mit Geld bis zu 45 Mi. 
oder mit Haft bis 8 Tagen, Zumiderhandlungen gegen die Tarifbeitim- 
mungen nach $ 148 Ziff. 8 der Gewerbeordnung mit Geld bis zu 150 ME. 
und im Unvermögensfalle mit Haft bis zu 4 Wochen beftraft. Nach Um— 
jtänden tritt außerdem die Entziehung der Fahrerlaubnis ein. Die mannige 
iachen Anläffe zu Übertretungen können zu einer erheblichen Strafſumme 
im Jahr führen, wenn die Beitimmungen allzu bureaufratiich und rigoros 
gehandhabt würden. Doch fcheint das nicht der Fall zu fein. Go zahlen 
denn viele Kutſcher das Jahr über gar keine Strafen, während andere es 
bis zu 20 und 30 ME. und mehr im Jahre bringen. Manche Iafjen fich 
auch einjperren, jtatt die Geldftrafe zu zahlen Die erften Male pflegt der 
Polizeiinfpeftor, dem das Droſchkenweſen unterjteht, zu verwarnen. Bei 
Wiederholungen werden die Strafen allmählich erhöht. Zufpätfommen im 
Zurnusdienft, Rauchen während der Yahrt, im Wagen fiten, gehören zu 
den häufigeren Übertretungen. Das bloße Trinken auf den Wartepläßen 
ſcheint noch nicht als Zechen zu gelten, wenigſtens fieht man dort überall 
die Maßkrüge. Zu Mißſtänden dürfte dagegen der S 22 führen mit feiner 
Beitimmung: jeder Wagenführer Hat Tortgefeßt bei feinem Wagen zu ver- 
bleiben. Denn diejenigen Kutjcher, die nicht bei ihrem Dienftgeber oder in 
ihrer in der Nähe wohnenden Familie während des Umſpannens effen, und 
das find die wenigiten, find auf das Wirtshaus angemwiefen. Da aber 
das Unterjtellen von Pferd und Wagen mit Umftändlichkeiten und Zeit: 
verluft verbunden ift, pflegen fie, wenn genügend Kutfcher vor ihnen aufs 
geftellt find, oder indem fie einen Dienftmann oder Plawärter neben den 
Wagen ftellen, in einem dem Warteplaß benachbarten Wirtshaufe zu effen und 
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die Beitimmung zu übertreten. Das gilt bejonders für den Mittag, für die 
Nachtfahrer trifft e8 gegen 6 Uhr zu, kommt aber auch zu andern Zeiten 
vor, bejonderd auf weniger verkehrsreichen Wartepläßen. In Fällen, in 
denen die Kutjcher, um ein Bedürfnis zu befriedigen, den Wagen verließen, 
ſprach fie das Gericht frei. 

Die Einkommensverhältniſſe geftalten fich verfchieden, je nach- 
dem der Kutſcher Tarameter Fährt oder nicht. Die Tarameterfahrer erhalten 
1 ME. feften Lohn und 15 bis 20°%o der täglichen Einnahme. Kaffee und 
Brot erhalten faſt alle Kutjcher am Morgen beim Unternehmer; haben fie 
außerdem Schlafitellen und Mittageifen bei ihm, jo erhalten fie nur 15°/o, 
im übrigen 18°%/o bis 20%/0 (in der Regel nach einem Jahr). Die Berufs— 
genofjenfchaft berechnet die tägliche Gejamteinnahme eines Tarameterfahrers 
auf Grund der Lohnliften auf 3 ME. bis 4,20 Mk., wobei die Schlajitelle 
(je 20 Pf.) und der tägliche Trinkgelderbezug, der von den Kutjchern mit O 
bis 70 Pf. angegeben wird, eingerechnet find. Das jährliche Durchichnitts- 
einfommen, auf den Tag berechnet, beträgt 3,20 bis 3,50 ME. Die täg- 
lihen Einnahmen wechjeln ſtark, fie find am höchſten in den Sommer: 
monaten, wenn der Yremdenzuftrom fich über die Stadt mit ihren mannig- 
fachen Sammlungen und Ausftellungen ergießt. In der flauen Winterzeit 
bilden die Karnevalsmonate (Januar bis März) eine Periode vermehrten 
Verkehrs und erhöhter Trinkgelder. Inſofern der Tarameterkutjcher zwiſchen 
10 Uhr nachts und 6 Uhr morgens fährt, hat er feinen entiprechenden 
Anteil an dem für diefe Zeit verdoppelten Tarif, 

Alle Führer von Wagen ohne Taxameter haben feinen feiten Lohn. 
Sie pflegen von der täglichen Ginnahme ihrer Angabe nach etwa 2,50 — 
3 ME. für fich abzuziehen. Der Reit wird an den Unternehmer abgegeben. 
Da feine Kontrolle möglich ift, geichieht die Abgabe auf guten Glauben Hin. 
An guten Tagen behält der Kutſcher viel für fich, an fchlechten wenig; es 
fommen auch Tage vor — im Winter — an denen er nicht auf jeine 
Unkoſten fommt. Liefert er nach Meinung des Beſitzers — bejonders im 
Verhältnis zu feinen Kollegen — zu wenig ab, jo wird er entlaſſen. Die 
Berufsgenoſſenſchaft rechnet für 365 Tage einen Tagelohn von 3 ME. für 
den Drojchlenführer und von 2,50 ME. für den Fiaker (Zweifpänner)- 
führer. Trinkgelder find dabei mit eingerechnet, foweit ſolche ange: 
geben find; aber die meiſten KHutfcher geben an, gar fein oder jo gut wie 


! Vom 1. Januar 1901 ab wird der Sag von 3 ME. zur Anrechnung fommen, 
da inzwifchen der ortöübliche Tagelohn auf 3 ME. erhöht ift und die Berufsgenofien- 
ſchaft unter diefes Minimum nicht hinabgehen darf. 
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gar fein Trinkgeld zu erhalten. Thatjächlich dürfte der von der Einnahme 
zurücdbehaltene Zeil höher fein ala 2,50—3 Mk., da manche Drojchken- 
futjcher dem Übergang zum Taxameterbetrieb abgeneigt find, was jonft 
nicht gut erflätlich wäre. Xhatjächlich wird auch täglich Trinkgeld verein- 
nahmt; die hierüber gemachten Angaben ſchwanken zwifchen 20 Pf. und 
1 ME. pro Tag. Im Sommer dürfte es fich der oberen Grenze nähern, 
im Winter mehr nach der untern hin fich bewegen. Dasfelbe gilt von den 
Tarameterfahrern. Manche Kutſcher geben von dem Trinkgelde an bie 
Stallfnechte täglich 20 Pf. ab, in den größeren Betrieben und beſonders 
bei den Zarametern kommt diefe Gewohnheit aber ab. Zu den täglich 
wiederkehrenden Ausgaben, die durch den Dienft veranlaßt werden, find die 
Fünferl (5 Pf.) zu rechnen, die der Kutſcher an die Plahwärter für etwaige 
Beiorgungen (Waflerbringen, Getränte und Speife holen, Beauffichtigung 
des Wagens) zahlt. Am beiten ftehen fich im ganzen die gewöhnlichen 
Droſchkenkutſcher bei ihrem ungeregelten Entlöhnungsſyſtem, das ihnen er 
laubt, von der Einnahme, die im Sommer zwijchen 8 und 15 Mi. und im 
Winter zwiichen 6 bis 12 ME. jchwankt, das „Nötige” zurüdzubehalten. 
Durch Nachtfahrten fuchen fie ihre Einnahme zu fleigern. Die jchlechtere 
Bofition Haben die Fiakerfahrer, die nicht foviel in Anfpruch genommen 
werden, wenn nicht nebenher Lohnkutſcherei betrieben wird. 

Die frühere Sitte, beim Dienftheren zu wohnen, fommt mehr und 
mehr außer Gebrauch. Die Hälfte der Kutjcher dürfte noch beim Unter— 
nehmer wohnen und zwar nur Unverheiratete. Es fehlt den größeren Be— 
trieben meift an Ptab dazu. So hat z. B. einer der größten Unternehmer, 
der 12 Kutſcher beichäftigt, nur 3 bis 4 davon bei fich wohnen. Koft (außer 
Abendbrot) und Wohnung wird den Tarameterfahrern mit 50/0 der täglichen 
Ginnahme berechnet (ftatt 20%0—15°/0). Die Berufsgenofjenfchaft rechnet 
für die Schlafjtelle 20 Pi. pro Tag, ein Sat, der zu niedrig gegriffen ift, 
da ein Arbeiter für ein gleiches Quartier 1,50 bis 2 ME. pro Woche zu 
zahlen pflegt. Die nicht beim Unternehiner Wohnenden juchen möglichit in 
der Nähe Wohnung zu nehmen. Wenn fie den Pla gewechjelt haben oder 
auch wenn fie eine alte billige Wohnung innehaben, die fie nicht aufgeben 
wollen, wohnen fie öfters doch bis 30 Minuten von der Stallung entiernt. 
Die Drojchkenbefiter und ihre Angeitellten wohnen zumeift in den jet ein- 
verleibten Vororten: Schwabing, Giefing, Haidhaufen, Nymphenburger- 
und Blutenburgerftraße. Gin verheirateter Kutſcher pflegt 18 bis 28 ME. 
für die Wohnung im Monat zu bezahlen; der durchichnittliche Preis wird 
mit 20 bis 25 ME. angegeben. 

Die Strapazen feines Berufes, der ihn Wind und Wetter ausſetzt, und 
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die ausgedehnte Dienftzeit (16—18 Stunden) nötigen den Kutſcher „gut 
zu leben“. Außer dem Kaffee in der Früh wird ein Frühftüd mit Bier 
eingenommen. Nur wenige eſſen Mittags beim Herrn (etwa 30), und auch 
in der Familie effen nicht viele, weil fie zu weit wohnen, oder die Frau 
außer dem Haufe beichäftigt ijt, oder doch nicht kocht (ungefähr 50). Die 
große Menge (etwa 170) ißt im Wirtshaus (mittags und abends). Zur 
Veſperzeit wird wieder Bier getrunfen. Abends wird von vielen gefneipt. 
Ob der Biergenuß, der in München durchgängig in allen Klaſſen ein Hoher 
ift, bei den Kutichern zum Alkoholismus ausartet, ift fchwer zu 
eruieren. Manche äußere Zeichen jprechen dafür. Man trinkt, jagen die 
Unternehmer, aber Leute, die dem Schnaps zufprechen, giebt e8 im ganzen 
Gewerbe nur ein paar. Gtliche Liter täglichen Biergenuffes gelten aber in 
München für nichts befonderes. Mehr oder weniger exakte Auskunft könnte 
eine. berufliche Krantenftatiftit geben, — wenn fie eriftieren würde. 

Die von der Polizei vorgejchriebene Dienftfleidung Haben die 
Kutjcher auf eigene Koften anzufchaffen und zu unterhalten. Cie befteht 
aus Filzhut (Eylinder) mit Silberborde, hellblauem (für die Fiakerkutjcher : 
dunkelblauem) Tuchrod und dunklem Mantel mit weißmetallnen Knöpfen. 
Eine ſolche Ausrüftung Eoftet neu 100—150 Mi. Doc werden viele 
Sachen alt gekauft (Livreeftüde u. ſ. w.) und find dann erheblich billiger 
(Fahrrod zu 7 bis 12 ftatt zu 36 und 40 M.), Kaputrod (Winterüberrod) 
zu 15 bis 25 ftatt zu 70 bi8 100 ME.). Außerdem haben die meijten 
Kutjcher Regenröde und Winterpelze, lebtere alt gekauft zu 40 bis 60 Mt. 
Alle paar Jahre ift das eine oder andere Stück zu erneuern. Für Repara— 
turen werden etwa 2 ME. im Monat gerechnet. 

MWie alles niedere (nicht faufmännifche) Perfonal in Handeld- und 
Transportgewerben gehören die Hutfcher der Ortskrankenkaſſe IX der 
Stadt Münden an. Da für alle Angehörigen der Ortskrankenkaſſe die 
gleichen Beftimmungen gelten, wird auf den betr. Abjchnitt unter Tramcar 
verwiefen. Der Beitrag beträgt für die Angeftellten pro Woche 28 Pf., 
doh wird in vielen Fällen das ganze Krankengeld von den Befikern 
gezahlt. 

Inwieweit Berufskrankheiten bei den Kutichern vorkommen, war 
nicht feftzuftellen. Die Ortskrankenkaſſe beutet die bei ihr einlaufenden 
Meldungen überhaupt nicht ſtatiſtiſch aus oder unterfcheidet nicht die Be- 
rufsarten. Da ferner die verhältnismäßig geringe Anzahl von Kutjchern 
fich über die ganze Stadt verteilt, jo kommen auf jeden der zahlreichen 
Arzte der Ortskrankenkaſſe IX zu wenig Patienten, als daß er genügendes 
Ihatfachenmaterial hierüber zur Verfügung hätte. Es bleiben alfo nur bie 
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Ausſagen der Befiter und Kutſcher und die ärztlichen Vermutungen. Die 
erjteren find der Meinung, daB der Beruf abhärte, daß aber nur kräftige 
Leute ihm auf die Dauer gewachjen feien und dabei bleiben können, daß 
aljo eine Art natürlicher Auslefe ftattfände: die einmal Eingewöhnten feien 
gefund und können ein hohes Alter erreichen. In der That find Leute 
von 60 und mehr Jahren noch thätig. Andererjeits wird über Rheuma 
tismus und Gicht von den alten Kutſchern geklagt, das full aber feit 
Jahren befjer geworden fein, weil der Dienſt gegen früher kürzer und die 
Kleidung beffer wurde. Soweit die ärztlichen Beobachtungen reichen, werden 
Herzhypertrophien (mit Schlaganfällen), Leberleiden und Magenkatarrhe 
auf den Altoholgenuß zurüdgeführt und außerdem Bronchitiden aller Art, 
Aſthma und andere Erkrankungen der Atmungsorgane, außerdem Rheuma— 
tismen mit der fortgefeßten Thätigkeit im Freien in Zuſammenhang 
gebracht. 

Eine größere Anzahl der Kutfcher ift Mitglied der „Kranfenunter- 
ſtützungs- und Sterbekaſſe“ des Vereind „der Tiafer- und Lohn 
futfchergehilfen in München”. Diejer Verein entfaltet weiter feine Thätig- 
feit al& die mit der Kafjenführung verbundene. Er iſt feineswegs eine 
Organifation zur Hebung der Lage. Er Hat gar feinen Klaffencharatter, 
denn unter feinen Mitgliedern befinden fich ebenfogut Befiter, die früher 
Kutjcher waren, wie alle möglichen anderen Berufsangehörigen, die, als fie 
noch auf dem Bod jaßen, dem Verein beitraten. Nach den Sabungen 
fann die Aufnahme Leuten verweigert werden, die bereits das 45. Lebens» 
jahr erreicht haben oder kränklich, gebrechlich oder arbeitsunfähig find. Die 
Aufnahmgebühr beträgt 2 ME. Der ordentliche Beitrag ift auf 2 Mi. pro 
Quartal fejtgefegt, doch kann er bei außerordentlicher Inanspruchnahme der 
Kafje erhöht werden. Der Anipruch auf Unterftüßung beginnt erſt nach 
jehsmonatlicher Einzahlung. Die Unterftügung beträgt vom Tage der 
Anmeldung an täglich 1,50 ME. für die Dauer von drei Monaten, von 
da ab für weitere 3 Monate pro Tag 1 Mi. Dem frank Gemeldeten ift 
jede Beichäftigung verboten. Hält er die vom Arzte zum Ausgehen be- 
ſtimmte Zeit nicht inne, fo wird er fürs erfte Mal mit 5 ME. beftrajt und 
im MWiederholungsfall wird ihm die Unterftüßung entzogen. Gefchlechtliche 
und ſelbſtverſchuldete Krankheiten begründen feinen, jtändige Leiden nur eine 
maligen Unterjtügungsanfprud. Im Tebten alle kann jedoch nad 
dem Gutachten des Ausjchuffes Freiwillige Unterftügung gewährt werden. 

Jedes Mitglied der Krankenkaſſe ift zugleich Mitglied der Sterbefafie 
und hat für jeden Sterbeiall 50 Pf. zu entrichten. Aus diefen Beiträgen 
werden im Sterbeialle bewilligt: 
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1. 50 Mi. bei einer Mitgliedijchaft von weniger ald 5 Jahren. 
ID wi i B 5 bie 10 „ 
10 u m ü von 10 Sahren und mehr. 
die Koſten für drei Mefien, 

die Koſten für das „altherfömmliche Stephaniamt“, 

die Todesanzeige, 

die Koften für einen Kranz, 

6. die Koften für die Flambeaurträger. 

Zur Beerdigung eine jeden Mitgliedes jtellt der Verein eine Ehren: 
begleitung, beftehend aus dem 1. oder 2. Vorjtandsmitgliede, 2 Ausſchuß⸗ 
und 20 ordentlichen Mitgliedern, von welch’ letzteren 6 den Sarg mit 
Flambeaux begleiten. Mitglieder, an die die Reihe fommt, werden durch 
Boftlarte Hierzu „kommandiert“. Stellvertretung ift nur durch die Mit: 
glieder zuläffig. Ohne genügende Entjchuldigung wegbleibende kommandierte 
Mitglieder verfallen in eine Ordnungsftrafe von 5 Mi. und werden außer 
den beim nächiten Sterbejalle wieder kommandiert. Jedes Mitglied it 
weiter verpflichtet, wenigfteng alle Halbjahr einmal im Vereine zu erfcheinen 
und jeine Beiträge perfönlich zu entrichten. Diejes charakteriftiiche Statut 
ftellt die ganze Wirkſamkeit des Vereins in volles Licht. 

Der auf den Kutjcher fallende Beitrag zur Invaliditätsver: 
fiherung beträgt pro Woche 12 Pf.; Häufig wird der ganze Beitrag 
von Beliter gezahlt. 

Gegen Unfall find die Kutjcher verfichert bei der Sektion 25 der 
Wuhrwerfsberufsgenoffenfchaft (für Ober- und Niederbayern). Der Iebte 
Sahresbericht (für 1899) erwähnt, daß es immer noch häufig vorkommt, 
daß Unfälle nicht rechtzeitig oder gar nicht angemeldet werden. Geklagt 
wird weiter darüber, daß in den Lohnnachweilungen die Naturalverpflegung 
viel zu niedrig eingefchäßt wird und das Trinfgeld entweder gar nicht ver: 
anjchlagt oder ald unbekannt angegeben wird. Tritt dann ein Unfall ein, 
jo wird in den Speciallohnnadhweifungen für Naturallöhne und Trinkgeld 
viel mehr angefeht. Häufig werden die Lohnnachweifungen nicht eingejchidt 
und die vorgejchriebenen Lohnbücher überhaupt nicht oder unrichtig geführt. 
Die genaue Zahl und die Art der auf die Münchener Droſchkenkutſcher 
fallenden Unfälle war nicht zu ermitteln, da für die einzelnen Orte und 
Specialfälle des Gejamtberufes das Material nicht ausgefchieden if. Soweit 
Anmeldungen beim Magiftrat erfolgt find, die an die Gewerbeinfpeftion 
abichriftlich weitergegeben werden, famen in den legten 1'/s Jahren (1899 
und 1900 bis Auguft) nur wenige Unfälle vor: darunter einer mit töd— 
lichem Ausgange (durch Ausfchlagen eines Pferdes), einmal Kopfwunde und 
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Handgelentbrucd (durch Umfallen eines Wagens), außerdem Prellungen bei 
Zufammenftößen, Verlegungen durch außfchlagende Pierde (beim Beichlagen- 
(affen und beim Futtern), Leiftenbruch bei Überheben. Doch find die An« 
meldungen faum vollzählig, wenn fie auch immerhin ein Bild der vor» 
tommenden Unfallarten geben. Nach den Erfahrungen der Berufsgenofjen- 
Ihaft kommen unter den in der Fuhrwerksgenoſſenſchaft vertretenen Berufs» 
arten bei den Droſchkenkutſchern relativ am wenigſten Unfälle vor. 

Eine Penſionskafſe oder Wohlfahrtseinrichtung irgend welcher Art 
beiteht nicht. Geldjtrafen, die in jolche Kaffe zu fließen pflegen, werden 
von den Befigern nicht auferlegt. Dagegen haftet der Kutfcher nominell für 
Heinere Beichädigungen, die durch feine Schuld an Fuhrwerk und Geſpann 
vorfommen. 

Die beiden Bejitervereinigungen, die in München eriftieren, haben 
in ihren Satzungen einige Beitimmungen, die fi) mit den DBerhältniffen 
der Angeftellten befaffen. So zählt das Statut des „VBereind der Taxa— 
meterbefiter” (gegründet 1899) zu den Vereinszwecken u. a. „zwifchen den 
Mitgliedern und ihren Gehilfen geordnete Berhältniffe zu jchaffen bezw. 
aufrecht zu erhalten und für Vermehrung und Ausbildung des Kutjcher- 
perjonal3 Sorge zu tragen; ein Bereinabureau mit Arbeitsnachweis zu 
unterhalten; treudienende Gebilien zu belohnen und unehrliches und un— 
zuverläffiges Perfonal ferne zu Halten”. Ebenfo rechnet das Statut des 
„Bereind von Lohnkutſchern und Tarameterbefißern“ zu den 
Vereindaufgaben die „Sorge für geordnete Zuftände zwijchen den Dienftherren 
und ihren Kutjchern und Aufrechterhaltung guter Ordnung mit den Gehilfen“. 
Indes find die Beftimmungen ohne Bedeutuug, wie e8 bei dem Fehlen einer 
forrefpondierenden Gehilienorganifaiton natürlich iſt. Realifiert find fie 
nur injofern, als der „Berein der Taxameterbeſitzer“ Neuanzuftellende in der 
Handhabung de8 Tarameterapparat? unterrichtet und auf die Ortskunde— 
prüfung vorbereitet. Der jtädtifche Arbeitsnachweis wird von den Kutſchern 
gar nicht in Anfpruch genommen und der ebenjalld koſtenloſe des Ver— 
eins nur wenig. Ausfichten auf Bildung einer gewerkichaftlichen Orga— 
nifation der Kutſcher fcheinen vor der Hand Ffeinerlei vorhanden zu jein. 
Es herrſcht im dieſer Hinficht eine erfledliche Indifferenz und Indolenz. 
Auch find die Intereffen der verfchiedenen Kategorien (Tarameter und Nicht: 
tarameter) noch zu ungleichartig und manche don den heutigen Kutjchern 
werden einmal ſelbſt Belize. Das dürfte noch länger jo weiter dauern, 
da bei der Politik der beiden Befißervereine und der Handhabung des 
Konzeffionierungssyftems jeitens der Polizei die Bildung von größeren Betrieben 
nicht wahrſcheinlich iſt. 
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Die Laufbahn des Kutſchers beginnt bisweilen als Stallknecht. 
Nur die größeren Betriebe beſchäftigen indes Stallknechte, deren es etwa 25 
giebt. Ihr Dienſt dauert von 5 Uhr im Sommer (im Winter 8/46) bis 
zum Ginrüden der Kutjcher (128 bis 39). Um 10 Uhr müfjen fie den 
Pierden noch Waſſer geben. Der Wochenlohn beträgt bei freier Koft und 
Wohnung 8 bis 12 ME. Außerdem participieren einige an den Trink— 
geldern der KHutfcher und bekommen ſelbſt Trinkgelder, wenn fie beitellte 
Fuhren in der vom Herrn gelieferten Livree verrichten. Den quaft öffent: 
lichen Dienft der Kutjcher dürfen fie nicht leiſten, da fte feinen Fahrſchein 
haben. Die meiften SHutjcher, mögen fie nun anfangs Stallknechte gewejen 
fein oder nicht, ſtammen vom Lande. Sie find Gütlersföhne, ehemalige 
Dienstknechte, oder ala Kutjcher in anderen Betrieben, manche auch zuvor 
in anderen Berufen thätig geweſen. In der Regel gehen fie zu ihrem 
neuen Berufe über, nachdem fie in München ihre Dienftzeit bei der 
Kavallerie abjolviert haben; viele waren Offiziersburfchen. Ausfichten, 
jelbjt Befiter eines Fuhrwerkes zu werden, haben fie nur dann, wenn fie 
von Haus aus Geld haben oder bekommen, ſei es durch Erbſchaft, günftige 
Heirat oder auf dem Wege des Kredits. Für einen großen Teil treffen 
diefe DVorbedingungen zu. Nach einer Reihe von Jahren kaufen folche 
Kutjcher ein Eonzeffionierte® Fuhrwerk, das fie weit über den Koftenwert 
(25--2800 Mi.) mit 3000 bis 5000 ME. bezahlen müflen. So gehen 
dann die meiften konzeſſionierten Fuhrwerke im Falle des Verkaufs in die 
Hände von ehemaligen Kutjchern über. Diejenigen Kutjcher, welche fi 
fein eigenes Fuhrwerk faufen können, bleiben Kutſcher ihr Leben Tang, wenn 
fie nicht noch den Beruf wechjeln wollen. Falls fie alt und invalide 
werden, eröffnet fich ihnen — ebenjo wie verarmten und erwerbsbeſchränkten 
Mitgliedern des „Vereins von Lohnkutichern und Taxameterbeſitzern“ — 
die Ausfiht, Plagwärter zu werden. Diefe haben die Warteplätze 
rein zu halten gegen eine monatliche Vergütung von 7 bis 10 ME. Es 
giebt ihrer 10 bis 11, die vom „Verein von Lohnkutſchern und Tarameter- 
beſitzern“ angeftellt werden. Nebenverdienſte beziehen fie durch Zutragen 
von Wafler für die Pierde, von Speifen und Getränken für die Kutjcher, 
durch Beauffichtigung der Wagen und beſonders durch den Verkauf von 
Pierdebrot, der manchen täglich einige Mark abwerfen fol. 

Bergleicht man die Lage der Kutſcher in den größeren und Eleineren 
Betrieben, jo ergiebt fich, daß in den größeren eine kürzere Arbeitszeit 
berricht, während in den kleineren infolge verlängerter Arbeitszeit etwas 
mehr verdient wird. 
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! Die nadjftehenden Erhebungen find im Sommer des Jahres 1899 begonnen 
und im Laufe deö darauffolgenden Winters fertiggeitellt worden. Bevor die Ab— 
handlung jedoch zum endgültigen Abichluß gebraht wurde, fam im Mai 1900 der 
große Ausftand der Straßenbahner zum Ausbrud. Wir haben daher die Ergeb- 
nifje dieſer intereffanten Lohnbewegung in den Abichnitt über die Straßenbahn- 
bedienfteten eingeflodhten. Ob die Durch den Streif geſchaffenen VBerhältniffe dauernden 
Beftand haben werden, wird und erft die Zufunft lehren können. Auch die übrigen 
Abſchnitte find inzwischen nah Möglichkeit mit neuerem Material auögeftattet worden. 


I. &inleitung. 
Die Entwillung der öffentlichen Verlehrsunternehmungen. 


Obgleih Berlin in der zweiten Hälfte des achtzehnten Jahrhunderts 
eine Stadt von rund 150000 Einwohnern, alfo auch nach heutigen Be— 
griffen fchon längjt eine Großſtadt war, Hatte es eigentlich noch fein öffent- 
liches Verkehrsmittel. 

Zwar wurde im Jahre 1739 — abgejehen von dem früheren Inftitut 
der Sänften — der eigens hierfür gebildeten Fiakerzunit vom Könige das 
Privilegium verliehen, „Fialer“ zu unterhalten; jedoch haben diefelben kaum 
eine Bedeutung für den öffentlichen Berfehr erlangt. Ihre Zahl betrug im 
Jahre 1769 36, troßdem fie der König auf dem Markt an diejenigen 
ſtutſcher verfchenkte, welche gerade zuerſt erjchienen waren. Im Jahre 1795 
wurde ihr Betrieb ganz eingeitellt. 

Auch die im Jahre 1814 dem Pierdehändler Mortier fonzefftonierten 
‚Warſchauer-Droſchken“ (unfere heutigen Drojchken II. Klaffe) waren für 
den Öffentlichen Verkehr nicht von Bedeutung, wenngleich die Urteile über 
ihren Zuftand und ihre Leiftungen nicht ungünftig lauteten. Auch ihre Zahl. 
war anfangs mur gering; fie betrug im Jahre 1824 89. Nach Aufhebung 
des Mortierfchen Privilegiums und Einführung eines freieren Konzeſſions— 
ſyſtems änderten fich allerdings die Verhältniffe. Die Zahl der Drofchken 
ftieg von 236 im Jahre 1837 auf 440 im Jahre 1839, auf 1000 im 
Jahre 1846, auf 1200 im Jahre 1860, auf 2260 im Jahre 1865, auf 
3588 im Jahre 1870. 

Man muß dabei noch in Betracht ziehen, daß inzwilchen auch andere 
öffentliche Verkehrsmittel entjtanden waren, 

Denken wir zunächſt an die Thorwagen (Sremjer), welche urjprünglich 
nur den Verkehr zwiichen Berlin und Charlottenburg vermittelten. Ihre 
Zahl Hatte fich bejtändig vermehrt; fie erreichte fogar im Jahre 1861 ihren 
Höhepunkt mit 523 Stüd. 

Schriften XCIX. — Etrafentrandportgew. 24 


370 Dr. Fritz Deichen. 


Auch die Omnibuffe Hatten inzwifchen einige Ausdehnung gewonnen. 
Solange das Mortierfche Drojchlenprivilegium bejtanden Hatte, waren 
Dmnibusunternehmungen nicht fonzeffioniert worden. Nachher aber machte 
es anfänglich Schwierigkeiten, einen fapitalfräftigen Unternehmer dafür zu 
finden. Erſt im Jahre 1846 fuchten und erhielten die Kaufleute Heckſcher 
und Dr. Freiberg ein Privilegium für regelmäßige Omnibusfahrten auf 5 
fejtgefegten Linien. Das Unternehmen reuffierte. Die Zahl der Omnibuffe 
jtieg von 19 auf 66 im Jahre 1860. Infolge der Einführung der Gewerbe» 
freiheit im Jahre 1861 erhielten auch andere Bewerber eine Konzeffion. 
Die Betriebe vermehrten fich jogar bald jo rapide, daß ein förmlicher Ver: 
nichtungäfrieg unter den Inhabern entjtand. Die Zahl der Omnibuffe 
jtieg daher jchon im Jahre 1863 auf 393. Bet diefer zügellojen Konkur— 
renz wurden die Einnahmen bald jo gering, daß fie die Ausgaben nicht 
mehr deden fonnten. Die täglichen Unterhaltungskoften eines Omnibusge— 
ipannes jollen fich ducchfchnittlih auf 7 Thlr. 22 Sgr. belaufen Haben, 
während die Einnahmen 3. B. im Jahre 1865 im Durchichnitt von 8 ver- 
jchiedenen Linien nur 3 Thlr. 26 Sgr. betrugen!. Die allmählich ein= 
tretenden, unwirtſchaftlichen Zuftände veranlaßten die Unternehmer im 
Sabre 1865, fich zu einer Aktiengefellichaft zufammenzufchließen und die 
Zahl der Wagen zunächſt auf 192 zu bejchränfen. So entjtand die „Allge 
meine Berliner Omnibus-Aktiengeſellſchaft,“ welche heute noch eriftiert. Im 
Jahre 1870 Hatte fie 130 Wagen im Betriebe. 

Wir jehen jedenfalls, daß fich die öffentlichen Verkehrsmittel ſeit An— 
fang der vierziger Jahre nicht unbedeutend vermehrt hatten. Im Jahre 1862 
war daher auch beim Königlichen Polizeipräfidium ein bejonderer Kommiſſar 
für das gejamte öffentliche Yuhrwejen ernannt worden. Das demjelben 
unterjtellte Perfonal bejtand im Jahre 1870 aus 2 Leutnants, 3 Macht: 
meiftern und 16 Schugmännern?. 

Trogdem vermochten die Drofchlen und Omnibufle — von den Thor: 
wagen wollen wir abjehen — dem jeit der Gründung des Deutichen Reiches 
zu immer größerer Intenfität anfteigenden Verkehrsbedürfnis nicht zu ges 
nügen. Wohl pulfierte jchon in den vierziger Jahren — jo Heißt es in 
dem Werwaltungsbericht des Magijtrat® — in den gebildeten Kreifen der 
Geſellſchaft ein reges, geiftige® Leben; aber daneben bewegte fich noch 


ı Beitichrift des Königlih Preußiſchen Statiftifchen Bureaus, 1899, IV. Biertel- 
jahräheft, S. 287. 

2 Zur Zeit befteht es außer einem Hauptmann als Kommiflar aus 6 Leut: 
nants, 9 Wachtmeiftern und 53 Schugleuten; hiervon find nur im äußeren Dienfte 
3 Wadtmeifter und 30 Schußleute thätig. 
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„ein in engeren Bahnen des Erwerbes und geiftigen Lebens bejangenes 
Bürgertum”. 

Nachdem aber Berlin durch ein ausgedehntes Ne von Eijenbahnen 
mit allen Zeilen Deutfchlands verbunden und Handel und Induſtrie zu 
fraftvoller Blüte gelangt war, wurde ein frifcher Hauch in das biäher jtille 
Leben der Refidenzitabt Hineingetragen. Berlin wurde Fabrik: und Handeld- 
ftadt, auß dem „beiangenen Bürgertum” erwuchs eine regſame Handels— 
und Induſtriebevölkerung. Der Webſtuhl im eigenen Haufe wurde ver- 
laffen und mit dem Hammer in der Fabrik vertaufcht. 

Aber erit mit der Erhebung Berlins zur MWeltftadbt und mit dem 
Emporfommen des „vierten Standes” beginnt der innere Stadtverkehr eine 
größere Ausdehnung zu erlangen. Der Wohnungsmangel innerhalb des 
MWeichbildes wird immer größer und die Zahl der Arbeiter, welche deshalb 
in den Bororten eine Wohnung nehmen müfjen, gewinnt immer mehr an 
Ausdehnung, ebenjo natürlich das zur Stadt gehörige Wirtjchaftsgebiet, 
welches Berlin und feine Vororte umfaßt. Die MWohnungspolitif wurde 
eine jchwer zu Löfende Aufgabe der ftädtifchen Gemeindepolitif. 

Man darf bei Beurteilung der Verfehröverhältniffe der Hauptjtadt nicht 
vergefjen, daß der Verkehr ſchon an fich infolge der fteten Steigerung der 
Intenfität des gefamten MWirtjchaftslebeng einen immer größeren Grad von 
Dichtigkeit erlangte. Denn Heute hat eine Stadt von vielleiht 20000 
Einwohnern einen viel intenfiveren Verkehr aufzumeijen, ala es eine Stadt 
von gleicher Einwohnerzahl im vorigen Jahrhundert thun fonnte!. In 
das Getriebe des heutigen Innenverkehrs im Wirtsjchaitsgebiete „Berlin“ 
dürften una nachfolgende Zahlen einen intereffanten Einblid verjchaffen. 


Die Stadt ſelbſt hatte am Ende des Jahres 1898 rund 1805000 Ein- 
mwohner. In dem Gejfamtwirtfchaftsgebiete Berlins wird man die Bevöl— 
ferung auf rund 2!/s Millionen jchägen können. Die Zahl der auf den 
Fernbahnen in Berlin angelommenen reſp. von Berlin fortgefahrenen 
Reifenden betrug bereit? im Jahre 18°*s5 rund 8a Millionen. Hieraus 
fann man fchon einen Schluß auf das Menfchengetriebe im Innern Berlins 


! fiber die Einzelheiten der Entwicklungsgeſchichte des Berliner Verkehrslebens 
bi8 zum Jahre 1895 giebt das im Miniftertum der öffentlichen Arbeiten heraus: 
gegebene Werf „Berlin und feine Eifenbahnen* vortrefflihe Auskunft. Kurz vor 
Abſchluß unferer Abhandlung erfhien ein Auffat von Dr. von Wüftenhoff in der 
Beitichrift des Königl. Preuß. Stat. Bureaus „Verkehr und Verfehrömittel in Berlin 
während der Jahre 1865 bis 1895"; von derfelben find einzelne Daten hierher über- 
nommen. 
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ziehen. An einem Zähltage im Mai des Jahres 1892 paijfierten nach den 
Beobachtungen von Polizeibeamten von 6 Uhr früh bis 10 Uhr abends 
ca. 141000 Perſonen die Brüde unterm Bahnhof Aleranderplag. Über den 
Potsdamer Plat bewegten fi) an einem Tage des Jahres 1895 während 
berjelben Zeit 4412 Lajtwagen, 7352 Drojchfen, 1272 Handwagen, 1698 
Omnibuffe, 985 Privatfuhrwerfe, 3512 Pierdebahnwagen, 454 Poftwagen, 
aljo in der Stunde rund 1200 rejp. in der Minute 20 Wagen. In 
der Hauptgejchäftszeit verkehrte dort alle 22 Sekunden, an der Ede der 
Leipziger- und Charlottenjtraße alle ı17 Sekunden ein Pierdebahnwagen. 
Heute ift die Aufeinanderfolge der Wagen noch eine viel jchnellere, 

Über die Benutzung des Öffentlichen Verkehrsmittel jeitens des Publi- 
kums geben folgende Zahlen Auffchluß. Im Jahre 1898 wurden befördert 
durch 
Omnibuſſ.. en. 53817422 Verfonen, 
Straßenbadnen . . . . 216985824 " 
die Stadt: und Ringbahn, inſchi. — . 91791640 z 


jujammen 362594886 Perfonen. 


Durch Dampfichiffe dürften ca. 1 Million, durch die Vorortbahnen 
ca. 50 Millionen Menjchen befördert worden fein. 

Über die Zahl der Fahrgäfte bei den Droſchken fehlt bis jett jede 
Angabe. Man wird unter Berüdfichtigung der Winters und Sommer: 
wagen annehmen können, daß an einem Tage durchichnittlicd 5 Perfonen 
von einer Droſchke befördert werden; es würden fich dann rund 14 782500 
Fahrgäſte ergeben. 

Alles in allem dürften die öffentlichen Verkehrsmittel hiernach im 
Sabre 1898 428 Millionen mal vom Publitum benußt worden jein. 


Allein an den beiden Pfingitfeiertagen des Jahres 1897 wurden 
die Omnibufje von 238 791 Perſonen, 
die Straßenbahnen von 1413303 — 
die Stadt- und Ringbahn von 790519 


alſo alle 3 Verkehrsmittel zuſammen von 2442 613 Perſonen benutzt. 

Um aber einem ſo dringenden Verkehrsbedürfnis, wie es ſich ſeit der 
Gründung des Deutſchen Reiches entwickelte, zu begegnen, bedurfte es eines 
billigeren und jchnelleren Transportmittels, als es Drojchfen und Omnibuffe 
waren, nämlich eines Mafjentransportmittels. 

Waren ed doch meiſt dem vierten Stande angehörige Perfonen, welche 
aus den verjchiedenjten Gründen in der Peripherie oder in den WVororten 
eine Wohnung nehmen mußten. Drojchten und Omnibuffe waren zu teuer, 
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als daß fie zur täglichen Fahrt nach dem Innern der Stadt vom Arbeiter 
benußt werden konnten. Beim Omnibus fam da8 unangenehme Geraffel 
auf dem im dem fiebziger Jahren noch nicht auf dem heutigen Höhepunkt 
jtehenden Straßenpflafter hinzu. Ahnliche Gründe machten auch im inneren 
Stadtverkehr die Einführung eines billigeren und jchnelleren Verkehrsmittels 
ertorderli. Der Ausbau von Pferdebahnen follte daher von der größten 
Bedeutung Tür dag Berliner Verkehräleben werden. Da die Schienen die 
Reibung der Räder bei der nach heutigen Begriffen jchlechten Beichaffenheit 
des Straßenpflafterd ganz wefentlich herabminderten, war e8 möglich, eine 
viel größere Anzahl von Perfonen mit demjelben Gefährt zu beiördern und 
andererjeit3 mit größerer Gefchwindigkeit zu fahren. Hieraus refultierte 
wieder eine Verbilligung des Fahrpreiſes. 

Wie jehr die Pferdebahnen, und in neuerer Zeit die jene Vorzüge 
in noch reichlicherem Maße aufmweifenden elektrifchen Straßenbahnen dem 
vorhandenen Verkehrsbedürfnis nachzukommen im. jtande waren, zeigt ein 
Blick auf ihre jchnelle Entwidlung. 

Die erite Straßenbahn im MWirtjchaftägebiete Berlind war die im 
Jahre 1865 eröffnete „Berliner Pierde- Eifenbahn- Aktienge- 
fellichaft”, welche vom Brandenburger Thor nach Charlottenburg führte 
und den auf diefer Strede reichlich verkehrenden Thorwagen den Lebensfaden 
abſchnitt. Ihre Bedeutung für den Verkehr ift bis vor wenigen Jahren 
nur eine geringe gewejen, namentlich nach der Eröffnung der Stadt» und 
Ningbahn. Im Jahre 1890 wurde nur noch 1/0, in den Jahren 1891— 
1893 gar feine Dividende verteilt. Seitdem ift wieder eine Beſſerung ein- 
getreten, namentlich jcheint neuerdings die Einführung des eleftrifchen Be— 
triebes günjtig auf das Unternehmen zu wirken, weshalb auch eine bedeu— 
tende Erhöhung des bißherigen Aftienfapitala von 2016000 ME. beichloffen 
worden ift. Im Jahre 1898 wurden 5#%/4%/o- Dividende verteilt; die Aktien 
jtehen im Kurſe von rund 140. Die Gefellichaft Hat jet den Namen 
„Berlin-Charlottenburger Straßenbahn” angenommen. 

Eine viel günftigere Entwidlung Hat die im Jahre 1873 eröffnete Große 
Berliner Pierde-Eifenbahn-Aktiengejellichait, die jegige „Große Berliner 
Straßenbahn” aufzumeifen. Sie bededte bald ganz Berlin mit einem 
weit verzweigten Nee von Linien und ftellte Verbindungen mit faft allen 
wichtigeren Vororten her. 

Das urfprüngliche Aktienkapital von 9 Millionen Mark ift jetzt auf 
67125000 ME. angewachjen. Die Aktien fanden lange Zeit weit über 
300%, allmählich find fie infolge des Sinkens der Dividende auf 10%/2%/o 
im Jahre 1899 um rund 100°%/o gejunten. Jedoch dürfte dies nur ein 
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vorübergehender Zuftand fein, da der Reinertrag des Unternehmens nach 
vollftändiger Einführung des elektrifchen Betriebes wieder in die Höhe gehen 
wird!. Betrug doch die Dividende im Jahre 1895 121/20/o, 1896 15°/o, 
1897 16°/o, 1898 18/0. 

Die Große Berliner Straßenbahn ift das größte Straßenbahn-Unter- 
nehmen des Deutjchen Reiche. Bei dem monopolartigen Charakter des 
großftädtifchen Straßenbahnweſens würde diefer Riefenbetrieb zweifellos ein- 
mal alle Eleineren Unternegmungen gleicher Art in fich auffaugen, wenn 
nicht von feiten der maßgebenden Behörden bei Zeiten dagegen Maßregeln 
ergriffen werden würden. Es ift daher mit Freude zu begrüßen, daß die 
Berliner Stadtverwaltung beichloffen Hat, ein ausgedehnte Ne neuer 
Straßenbahnen jelbit zur Ausführung zu bringen. 

Die Anfänge zur Monopolifierung der Straßenbahnen find ja bereits 
gemacht worden. Denn mit dem 1. Januar 1900 ift eine Verſchmelzung 
der Großen Berliner Straßenbahn mit der im Jahre 1876 gegründeten 
Neuen Berliner Pferdebahngeſellſchaft eingetreten. In ähnlicher 
Meile find im Jahre 1899 die Aktien des feit Anfang der achtziger Jahre 
eriftierenden Dampfſtraßenbahnkonſortiums (der jegigen Weftlichen Berliner 
Vorortbahn) ſowie die Aktien der im Jahre 1898 gegründeten „Südlichen 
Berliner Borortbahn” von den Aktionären der Großen Berliner Straßen- 
bahn erworben worden. Beide Bahnen find unter die Verwaltung der 
Direktion letztgenannten Unternehmens geſtellt. Auch neuerdings erft 
find die Aktien der Charlottenburger Straßenbahn von den Aktionären 
der Großen Berliner Straßenbahn aufgekauft worden ; wegen der Übernahme 
der elektriichen Straßenbahn der Gejelichaft für Untergrundbahnen follen Ver— 
bandlungen im Gange fein. 

Wir jehen alfo dann jchon den Betrieb von 6 Unternehmungen in der Hand 
eines Direktorium vereinigt. Diefelben werden natürlich nach gleichen 
Principien verwaltet?. 

Außer den bisher genannten Bahnen eriftieren noch in Berlin feit 
einigen Jahren die von der Firma Siemens und Halske betriebenen, im 
Eigentum der „Berliner elektrifchen Straßenbahnen-Aktiengeſellſchaft“ ſtehenden 
3 eleftrifchen Straßenbahnlinien: a) Gejundbrunnen— Pankow, b) Gefund- 
brunnen— Mitteljtraße, c) Behrenitraße— Treptow. 





! Bergl. die Schrift von Dr. Fri Deihen, „Die Kommunalifterung der 
Straßenbahnen in Deutſchland“, abgedrudt in der Tübinger Zeitichrift für Staats: 
wiffenfhaften, Jahrgang 1899, Bo. III. 

2 Es foll daher, wenn wir von den Bedienfteten der Großen Berliner Straßen- 
bahn Sprechen, im allgemeinen das gejamte, der Direktion diefer Gefellihaft unter- 
ftellte Perfonal gemeint fein. 
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Zu ihnen gejellte fi im Jahre 1899 die elektrifche Bahn der „Kon— 
tinentalen Geſellſchaft für elektrifche Unternefmungen in Nürnberg“ von der 
Maßmannftraße in Berlin nah Hohen-Schönhaufen, jowie die der Ge- 
jellfichaft für den Bau von Untergrundbahnen gehörige elektrijche Bahn vom 
Schlefiichen Bahnhof nach Treptow. Ferner fteht in einigen Jahren die Eröff- 
nung der eleftriichen Hochbahn MWarfchauerbrüde— Zoologischer Garten 
und im Anjchluß daran diejenige der elektriichen Straßenbahn Warfchauer- 
brüde— Gentral-Biehhof zu erwarten. Beide Linien gehören der Gejellichaft 
für den Bau elektrifcher Hoch- und Untergrundbahnen, 

Der Ausbau eines umfangreichen, einheitlichen Nebes neuer Straßen: 
bahnen feiten® der Stadtgemeinde auf eigene Rechnung, jowie die unaus— 
bleibliche Anlage von Untergrund» und Unterpflafterbahnen dürfte die Be— 
deutung der Schnellverkehrs- reſp. Maffentransportmittel in um jo grellerem 
Lichte erjcheinen laſſen. 

Auch einige Vororte Berlins, wie Köpenid, Friedrichshagen, Groß- 
Lichterfelde, Potsdam und Spandau befiten bejondere Straßenbahnen, die 
jedoch das Berliner Weichbild nicht überfchreiten. 

Das wichtigſte Schnellverfehrsmittel ift natürlich für Berlin die am 
7. Februar 1882 eröffnete Stadt- und Ringbahn geworden, der fich ein 
umfangreiches Ne von Borortbahnen zugejellte.e Da dieſe jedoch bereits 
zu den Boll-Bahnen gerechnet werden, jo dürften fie bei der vorliegenden 
Belprechung der Straßenverfehrämittel erjt im zweiter Linie interejfieren. 
68 fteht allerdings heute jchon feit, daß die Stadt- und Ringbahn in ein 
neues Stadium der Entwicklung treten wird, jall® die geplante Einführung 
des eleftriichen Betriebes fich verwirklicht. 

Die vorftehende Schilderung der Entwidlung der Berliner Verkehrs— 
unternehmungen würde nicht volljtändig erjcheinen, wenn wir dabei nicht 
die Frage der Konkurrenz, welche fich die einzelnen öffentlichen Verkehrs— 
mittel gegenfeitig verurfachten, erörtern würden. 

Für die Drojchken wurde, wie wir gejehen haben, im Jahre 1837 
ein freie Konzeſſionsſyſtem eingeführt. Das Beftreben der Polizei ging 
damals dahin, recht viele Droſchken in Betrieb jegen zu laffen und außer- 
dem recht niedrige Tarife einzuführen. Indeſſen follte fich bald zeigen, daß 
dad Drofchkenwejen dabei nicht beftehen konnte. Die Einnahmen der Fuhr— 
herren und Kutjcher gingen immer mehr zurüd, mit ihnen aber auch ber 
Zuftand des Pierde- und MWagenmateriald, jo daß die Drofchten den An— 
Iprüchen des Publikums nicht mehr zu genügen vermochten und zu lebhaften 
Klagen Anlaß gaben. Bei 10 Droſchken ſank die durchichnittliche Tages— 
einnahme einer Drofchte von 6,90 Mi. im Jahre 1843 allmählich auf 
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3,28 ME. im Jahre 1850. Ähnlich fiel diefelbe bei der Drofchte „26“ von 
6,18 ME. im Jahre 1856 auf 3,23 ME. im Jahre 1864. 

Namentlich Hatte ſich die Zahl der Eleineren Fuhrherren mit 1—3 
Drojchken vermehrt, die häufig aus dem Kutſcherſtande hervorgegangen waren 
und ihr Betriebsmaterial auf Abzahlung gekauft Hatten. Diefe hatten aber 
gerade am meiften unter dem Sinken der Einnahmen zu leiden. Auch das 
Kutjcherperfonal wurde immer jchlechter. Weder ein im Jahre 1862 er- 
laſſenes, jtrenge Vorſchriften über die Betriebsführung enthaltendes Polizei— 
Reglement, noch eine im Jahre 1866 vorgenommene geringe Aufbeſſerung 
ded Tarife vermochten den Mißſtänden Einhalt zu tun. Man darf dabei 
nicht vergeffen, daß neben der jchnellen Vermehrung der Drojchlen auch die 
Omnibuſſe zur Entfaltung gelommen waren. 

Im Jahre 1866 find die Drofchken 10 mal polizeilich revidiert worden. 
Bei einer Revifion wurden allein 534 wegen ihres fchlechten Zuftandes be= 
anftandet. Polizeihauptmann Dennftedt bezeichnete etliche Droſchken als 
jolche, gegen deren Benutzung fich jeder anftändige Fahrgaſt ſträube!. 

Eine Anderung zum Befferen trat ein, als durch eine Polizeiverordnung 
vom 25. Juli 1868 die Droſchken I. Klaſſe eingeführt und die alten 
„Warſchauer Drofchken“ ala II. Klaffe erklärt wurden. Grftere hatten eine 
modernere, beſſere Ausjtattung ; auch wurde ein befjeres Pierdematerial ge— 
fordert. Auf der anderen Seite aber wurde ihnen als Entjchädigung ein 
wejentlich höherer Tarif zugeltanden. Der Zuftand der Drofchken II. Klaffe 
blieb indeffen nach wie vor derjelbe; er verjchlimmerte fich eher infolge der 
durch die Drofchken I. Klafje Hervorgerufenen Konkurrenz. 

Im Sabre 1871 wurde wiederum ein höherer Tarif bewilligt, nach» 
dem die Kutſcher kurz vorher in einen Streit eingetreten waren. 

Jedoch jollte erit der Erlaß des Drofchlenreglement? vom 20. I. 1873 
in den bisherigen Zujtänden dauernden Wandel jchaffen. Unter Andro- 
hung erhöhter Strafen wurden vor allen Dingen eingehende Beftimmungen 
über die Injtandhaltung des Materials erlaffen; auf der andern Seite aber 
entichädigte die Fuhrherren eine weitere Zariferhöhung für die größeren 
Leiftungen. Zur leichteren Berechnung des Fahrgeldes wurde eine Wege: 
meßfarte eingeführt; man wollte dadurch verhüten, daß die Kuticher durch zu 


ı Intereffant find die Auslaffungen eines Fremdenblatts über das langſame 
Fahren. Siehe „Berlin und feine Entwidlung”’, 1868 S. 209 und 1870 ©. 298. 
Nähere Mitteilungen über den Stand des Droſchkenweſens in damaliger Zeit liefert 
Regierungsaffeffor Dr. Dieterici in der Zeitfchrift des Königl. Preuß. Statiftifchen 
Bureaus, Jahrgang 1865 S. 155—164, 179—189, 241—254, „Geihichtlihe und 
ftatiftifche Mitteilungen über das öffentlihe Fuhrweſen in Berlin“. 
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langjames Fahren einen Höheren Zarif erzielten. Die Drofchlenbefiter 
firäubten fich zwar anfänglich gegen den Erlaß des Reglement, indem fie 
unter anderem ihre Wagen mehrere Tage lang nicht fahren ließen. In— 
deffen mußten fie ſich bald davon überzeugen, daß das Reglement thatjäch: 
lich ein Segen fürdie weitere Entwidlung des Droſchkenweſens gewefen iſt. Denn 
es hat fich feit diefer Zeit nicht nur der Zuftand der Drojchken wefentlich gebefjert, 
fondern es hat fich auch ala durchaus notwendig erwieſen, daß das Drofchken- 
twejen im eigenjten Intereſſe der Fuhrherren einer ftändigen, firengen poli= 
zeilichen Kontrolle und Beobachtung, namentlich auch bezüglich der Tarife 
und der Begrenzung der Zahl der zu Eonzeffionierenden Droſchken bedarf. 
Die Tarife haben feit jener Zeit mehrfach eine Aufbeflerung erfahren. 

Durch das jchnelle Emporfommen der Straßenbahnen erwuch® den 
Droſchken allerdings allmählich ein viel gefährlicherer Konkurrent, ala fie e8 
ſelbſt unter fich fein konnten. Im Jahre 1880 waren bereit? 469 Pierdebahn- 
wagen im Gange. Es ift Ear, daß die Droſchken manche Fahrt, die ihnen 
vorher ohne weiteres zufiel, jet einbüßen mußten. 

Am übeljten waren natürlich die Drofchken II. Klaffe daran. Dieje find wohl 
namentlich auch in dem Berichte des Königlichen Bolizeipräfidiung gemeint, two 
es heißt: Der Verdienſt aus dem Drofchkengewerbe ift jegt (d. h. 1880) kaum jo 
hoch, als zur Unterhaltung von Kutjcher, Pjerd und Wagen erforderlich ift 
und fann den SDrojchfenbefiger nicht mehr in den Stand ſetzen, Kleidung, 
Pferd und Wagen rechtzeitig zu verbeffern und zu ergänzen und felbjt mit 
Luft und Freudigfeit den Pflichten feines Gewerbes obzuliegen. 

Aus nachfolgender Tabelle erjehen wir die Zunahme der Droſchken 
I. und die Abnahme derjenigen II. Klafje!: 





Am Ende Gefamtzahl 
bb Zahl der Droſchken en 
Jahres II. Kaffe | I. Klaſſe Drofchten 
1870 3588 
1875 4199 
1880 4733 
1885 4464 
1890 5488 
1895 7190 
1898 8096 





I Für den Betrieb von 400 Droſchken I. Klafje hatte fih im Jahre 1874 fo- 
gar eine „Altiengejellichaft für öffentliches Fuhrweſen“ gebildet. 
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Während hiernach eine beſtändige Abnahme der Droſchken II. Klafſſe 
ſtattgefunden hat, iſt im ganzen doch eine Vermehrung der Droſchken infolge 
der ſtarken Zunahme derjenigen I. Klaſſe eingetreten. 

Troßdem aber hat die Entwidlung des Droſchkenweſens mit derjenigen 
des gejamten Berliner Verkehrs nicht immer Echritt gehalten. 

Im MWirtjchaftögebiete von Berlin (die Stadt und die im ehemaligen 
weiteren Polizeibezirfe belegenen Wororte) kommen auf 1000 Einwohner 


im Jahre 


1858 2,04 Drofchken. 
1871 420, 
1875 3,92 : 
1880 380, 
1885 3,02 „ 
1890 2,97 s 
1895 340, 


Hiernach Hat fih die Zahl der Drofchken feit dem Anfang der fieb- 
ziger Jahre — dem Beginne der Gntwidlung der Pferdebahnen — 
im Verhältnis zur Einwohnerzahl beftändig vermindert; feit Ende der acht— 
ziger Jahre ift fie wieder, vermutlich infolge der Vermehrung der Fremden— 
zufuhr, im Steigen begriffen. Erſt heute Hat fie wieder den Stand vom 
Jahre 1871 erreicht, troßdem der Verkehr ein viel intenfiverer geworden ift. 

Ahnlich wie den Droſchken erging e8 den Omnibuffen. Sie konnten 
wegen des ſchlechten Straßenpflafters den Pferdebahnen gegenüber nicht 
ftand Halten. Wir Hatten gefehen, wie ihre Zahl von 393 im Jahre 1863 
auf 130 im Jahre 1870 gefallen war. Zu einiger Bedeutung fonnten 
fie erft wieder jeit dem Jahre 1875 kommen, als das Berliner Straßen 
pflafter allmählich verbeffert wurde. Das läftige Geraffel des Wagens ver- 
minderte fi, und es fonnte wegen der geringeren Reibung der Räder 
ichneller gefahren, oder der Wagen jtärker belaftet werden. Auf dem Ajphalt- 
pflafter ſchwindet ja beinahe jeder Vorzug der Straßenbahn vor dem Omni— 
buffe. Im verfehrspolizeilichen Intereffe könnte man unter Umftänden jogar 
den Omnibus vorziehen, da er nicht an die Schiene gebunden, folglich für 
andere Fuhrwerke nicht fo Hinderlich ift, wie eine Straßenbahn. Am 
1. April 1897 gab es bereit? in Berlin 


! Die am Anfang der achtziger Jahre eingetretene Verminderung der Gejamt- 
zahl der Droſchken hat lediglich ihren Grund in der Auflöfung der Aktiengeſellſchaft 
für öffentlihes Fuhrweſen. 
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1338000 qm Aaphaltpflafter, 
71000 „ Holzpflaſter, 
464000 „ Steinpflafter I. Klaſſe. 


zufammen 1873000 qm beiten Materials, 
was ein Drittel des Gejamtpflafterd der Stadt ausmachte. Es fommt noch 
hinzu, daß das Asphaltpflaſter gerade im Stadtinnern das vorberrjchende 
it, jo daß fich einzelne Ommibuslinien beinahe ausfchließlich auf ſolchem 
bewegen. Diejer großartigen Berbefferung des Straßenpflafter Haben die 
Omnibufſſe hauptſächlich ihre Erfolge in den letzten beiden Decennien, be= 
ſonders jeit dem Jahre 1885 zu verdanken. Seit diefer Zeit entfalten fie 
auch eine rege Thätigfeit durch immer weiteren Ausbau ihrer Linien, durch 
Einführung von 5 Pi.-Teilftreden und Einftellung von Ginjpännerwagen, 
jowie durch bequemeren und fomfortableren Ausbau ihres Betriebsmaterials. 
Die einzelnen Unternehmer haben in den letzten Jahren ihren Betrieb be— 
ftändig erweitern können, 
Die im Jahre 1865 gegründete Allgemeine Berliner Omnibus— 
aftiengefellichaft ift heute noch das größte Omnibusunternehmen Berlins. 
Sie Hat jeßt über 300 Ommibuffe im Betriebe. Ihr Aktienkapital betrug 
urfprünglich 3 Millionen Mark; im Jahre 1877 wurde e& auf 2700 000 ME. 
herabgeſetzt. Seht joll e8 um 600000 Mi. erhöht werden. Die Renta- 
bilität des Unternehmens ijt jeit dem Auffchwunge des Ommibuswejeng 
in der zweiten Hälite der achtziger Jahre eine zufriedenfteliende gewejen. 
Die Dividende für 1899 beträgt 130. Jenes Aufblühen de8 Omnibus. 
weſens bat außerdem mehrere Unternehmungen gezeitigt.. Im Jahre 1885 
wurde die Große Berliner Omnibus: Gejellichait mit einem Aktienkapital von 
1200 000 ME. gegründet. Sie wurde jedoch im Jahre 1896, ebenfo wie vorher 
das Thiemejche Omnibus-Unternehmen von der am 30. November 1895 ge> 
gründeten „Neuen Berliner Omnibus-Aktiengeſellſchaft“ auf 
gekauft. Diefe Geſellſchaft Hat jebt ein Aktienkapital von 2200000 ME. 
Die Rentabilität ift naturgemäß noch eine geringe; die Dividende betrug 
für das Jahr 1898 3%/0, für 1899 6%. Außer den genannten beiden 
großen Unternehmungen beftehen noch folgende Kleinere Omnibusbetriebe: 
1. Die beiden Linien der „Berliner Spediteurverein-Aftiengejellichaft“ 
jeit dem Jahre 1897. 

2. Die Nachtomnibus- Linie der „Berliner Omnibus» Gefellichaft 
Gebr. Pfeil” (Fennitraße 43). 

3. Die Neue Berliner Nacht-Omnibus-Linie (Boyenftr. 6). 

4. Die (Nacht-)Omnibus-Linien der Ommibuß-Compagnie Berlin 
(Leipzigerftr. 130). 
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Auch diefe vier Unternehmungen haben günftige Erfolge bezüglich ihrer 
Rentabilität. 

Im übrigen läßt fich vermuten, daß den Omnibuſſen vielleicht ein— 
mal eine ebenjo wichtige Rolle im öffentlichen Verkehrsleben zufallen wird 
wie in Paris. Mit der beftändig fortjchreitenden Verbeſſerung des Berliner 
Straßenpflafters dürften fie zum mindelten an Beliebtheit beim Publitum 
immer mehr gewinnen. Hat e3 fich doch erjt im letzten Winter gezeigt, wie 
wichtig ihre Stellung unter den übrigen Verkehrsmitteln ift. Während bei 
größerem Schneefall der gefamte Straßenbahnbetrieb im Berkehrscentrum 
geftört war, funftionierten die Omnibuſſe zur Zufriedenheit. Es könnte 
daher fraglich fein, ob es nicht einmal für die Berliner Verkehrsverhältnifſe 
von Vorteil werden wird, die Straßenbahnen, ähnlich wie e8 in London 
geichehen ift, aus dem Verkehrscentrum der Stadt zu verbannen und Die 
Omnibuffe reſp. Untergrundbahnen an ihre Stelle treten zu Laffen. 

Dielleiht treten auch die Omnibuſſe mit der Einführung moto- 
riſcher Kraft in ein neue Stadium der Entwidlung. Die Allgemeine 
Berliner Omnibus-Aftiengefellichaft hat bereit? im Jahre 1899 während 
der Motorwagen-Ausftellung 4 Accumulatorenwagen zwijchen dem Anhalter 
Bahnhof und der Ausſtellung verkehren laſſen. Zur Zeit verkehren auf der 
Linie Anhalter Bahnhof — Stettiner Bahnhof einige Motorwagen. Bes 
achtenswert erfcheint auch der von der Firma Siemens und Halske bereits 
probeweife in Betrieb geſetzte elektriſche Straßenbahn- Omnibus. Derjelbe 
bat vor den gewöhnlichen WVorderrädern ein zweite? jederzeit in die Höhe 
zu nehmendes Näderpaar, welches jeden Augenblid in die Geleife gelaſſen 
und wieder herauägenommen werden kann. Derartige Straßenbahn Omni- 
bufle find auch ſchon in Hamburg in Betrieb gejeßt worden. Das Neue 
an dem Siemensfchen Wagen ift, daß ſich an feinem Ded der Siemensſche 
Kontaftbügel befindet, durch welchen dem Wagen aus den Leitungsdrähten 
der Straßenbahn die zur Fyortbewegung nötige Kraft zugeführt wird; die— 
jelbe wied außerdem in den unter den Sitbänfen angebrachten Accumula— 
toren aufgejpeichert.. Auf diefe Weiſe kann der Wagen jowohl auf den 
Geleifen, ala auch auf Steinen und Naphalt gefahren und beliebig von den 
Schienen zum Pflafter reſp. umgekehrt dirigiert werden. 

Selbitverftändlich haben die Omnibuffe immer noch unter der Konkurrenz 
der Straßenbagnen, ähnlich wie die Drofchken, zu leiden. Entfchieden benußt 
mancher Fahrgaſt, der fich früher eines Omnibuſſes bediente, heute lieber die 
Straßenbahn. Man kann aber nicht leugnen, daß diefe Konkurrenz feit etwa 
15 Jahren die Neigung zeigt, ſich abzufchwächen, und daß die Omnibufje 
im inneren Stadtverkehr ihre Stellung behaupten können. 
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63 eriftierten 3. B. am Ende des Jahres 1885 769 Straßenbahn 
wagen und 138 Omnibufje, 1898 dagegen 1842 Straßenbahnwagen und 
551 Omnibuffe. Während fi alfo die Straßenbahnen um rund 14000 
vermehrt Haben, beträgt die Steigerung bei den Omnibuffen rund 300°o. 

Wenn auch das Omnibusmwejen weniger unter der Konkurrenz der 
Straßenbahnen zu leiden hat ala die Drofchken, jo tragen fie andererſeits 
dazu bei, den leßteren im Verein mit den Straßenbahnen eine erhöhte 
Konkurrenz zu ſchaffen. 

Annerhalb des Berliner Weichbildes kamen auf 1000 Einwohner 
im Jahre 


1871 0,2 Straßenbahnen und Omnibuffe, 
1875 0,4 5 s ” 
1880 0,6 J F J 
1890 0,9 " r " 
1895 1,0 Mr u " 
1898 1,32 - PR — 


Die Steigerung erſcheint noch deutlicher und wohl auch ſtatiſtiſch 
richtiger, wenn man die Zahl der in den einzelnen Gefährten zur Verfügung 
des Publikums ftehenden Plätze der Aufftellung zu Grunde legt. Nehmen 
wir an, daß durchichnittlich ein Straßenbahnwagen 35, ein Omnibus 20 
und eine Drofchfe 4 Pläte Hat, jo fommen auf 1000 Einwohner 


in Omnibufien in Droſchken 
u. Straßenbahnen 

im Jahre 1871 3,9 Pläße 17,9 Plätze 
J 183875 114 „ 17,3 „ 
"„ „1880 17.6 ; 168 „ 
5 „1890 28,5 „ 139 „ 
r „1895 3226 „ 17,1 F 
„ 1898 41,8 „ 17.9, 


Die Zahl der verfügbaren Plätze hat alſo bei den Drojchfen erſt am 
Ende des Jahres 1898 wieder die Höhe vom Jahre 1871 erreicht, während 
die der anderen beiden Verkehrsmittel in fteter Steigerung begriffen ift. 
Hierbei ift noch in Betracht zu ziehen, daß der Straßenbahnwagen — 
namentlich beim elektrifchen Betriebe — viel mehr Fahrten an einem Tage 
zu leiften im ftande ift ala eine Drojchke. 

Intereſſant ift ein Vergleich der bei den drei genannten Berfehrämitteln 
zur Verwendung gelangten Pierde, alfo gewiffermaßen der verbrauchten 
Pferdekräfte. Nachiolgende Tabelle giebt darüber Auffchluß. 
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Man ſieht Hieraus mit ziemlicher Klarheit die Vorteile der Straßen- 
bahn- und Omnibusunternehmer dor den Drojchkenfuhrherren. Während 
fich nach obigem die Zahl der Drojchken jeit dem Jahre 1890 in weit 
geringerem Maße als diejenige der Straßenbahnwagen und Omnibufje 
fteigerte, bemerken wir umgefehrt bezüglich der Zahl der verwendeten 
Pferde bei den Droſchken eine jchnellere Vermehrung als bei den anderen 
beiden Berkehrsmitteln!. Es kamen beförderte Perjonen pro Tag auf ein 
Pferd bei den 


Omnibuſſen Straßenbahnen Straf ahnen 
(ohne Dampfbahnen) u. On. »uſſen 


im Dyppſchnitt 


im Jahre 1880 rund 9,1 67,6 33.3 
„rn. 18855 „ 36,6 65,3 50,9 
„ „1890 „ 38,00 62,3 50,1 
„1895 „ 349 61,2 48,0 
„.n. 1898 „ 40,2 — — 


Wenn auch hiernach die Ausnutzung der Pferde bei Straßenbahnen 
und Omnibuſſen zuſammen ſeit dem Jahre 18885 durchſchnittlich unmerklich 
zurückgegangen iſt, ſo iſt dieſelbe bei beiden Verkehrsunternehmungen immer 
noch eine viel günſtigere als bei den Droſchken. Während andererſeits bei 
den Omnibuſſen im ganzen eine Steigerung der Zahl der durch ein Pferd 
beförderten Perſonen eingetreten iſt, ſehen wir bei den Straßenbahnen eine 
Abnahme, die vielleicht auch auf die Konkurrenz ſeitens der Stadt- und 
Ringbahn zurückzuführen iſt. Denn durch dieſe allein wurden befördert 


im Jahre Perſonen im Jahre Perſonen 
1882 9347850 1895 65008158 
1885 13290 124 1898 91 791 640 
1890 33191549 


Es läßt fich auch nicht leugnen, daß den Drofchten und Omnibufien 
durch den weiteren Ausbau von Maffentransportmitteln, wie Untergrund-, Unter: 
pflafter= und Hochbahnen, eine immer größere Konkurrenz erwachjen wird, von 
der auch die Straßenbahnen nicht verjchont bleiben dürften. Dagegen können 
wir die nabeliegende und Schon mehrfach zum Ausdrud gebrachte Anficht, daß die 
Drofchken infolge der weiteren Entwidlung der Maffentransportmittel ſogar 
dem Untergange geweiht jeien, nicht teilen, folange die Feſtſetzung der 
Tarife und der zuläffigen Zahl von Drofchten von jeiten der Polizei in 


I Die Abnahme der Straßenbabnpferde feit dem Jahre 1896 Hat ihren Grund 
in der Einführung des eleftrifchen Betriebes. 
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geſchickter Weife erfolgt. Dieſer polizeilichen Überwachung ift es Hauptfächlich 
zu verdanken, daß die Drojchken die Konkurrenz der Straßenbahnen und 
Dmnibuffe bisher überjtanden haben. Gewiß Hätte fich das Droſchkenweſen 
ohne das Hinzutreten der anderen Verkehrsmittel weit mehr entwideln können. 
Es würden ihm aber auch nicht alle Fahrten, welche von Omnibuffen und 
Straßenbahnen oder von der Stadt und Ringbahn geleiftet werden, zu gute 
gefommen fein. Ginem in Pankow wohnenden Arbeiter würde e8 niemals 
einfallen, an jedem Tage die Drojchke zu benußen, um zur Arbeitsftätte zu 
gelangen. Wia,jene Maffentransporte von Arbeitern, welche fi) morgens, 
mittags und: abends zwifchen Peripherie und Gentrum der Stadt bewegen, 
würden alfo +”+ die Drofchfen wenig oder gar nicht in Betracht fommen. 
Aber auch vieldandere Perfonen würden die Drojchken auf kurzen Streden des 
hoben Preijes wegen nicht benußen, ſondern lieber zu Fuß gehen. Denn viele 
Fahrgäſte fahren eben nur deshalb fo häufig mit den Omnibuffen, den Straßen 
bahnen oder der Stadtbahn, weil ihnen Gelegenheit zu einer jo billigen Fahrt 
geboten wird. Gerade Hierbei fann man erkennen, wie reproduftiv der Verkehr 
it. Er jteigt zwar mit wachjender wirtjchaftlicher Produktion ; ebenfo wirkt 
aber wiederum die Vermehrung der Verkehrögelegenheit belebend auf diefelbe 
zurück. Terner würde dad Publikum zweifellos, falls es nur auf die 
Droſchken angewiejen wäre, auf eine Verbilligung der Tarife dringen. Ob 
dabei die Rentabilität der Drojchkenbetriebe nicht in Frage geftellt werden 
würde, ift zum mindelten zweifelhaft. 

Auf der anderen Seite fcheint uns die Lebensfähigkeit der Drofchken, 
troß der Weiterentwidlung der anderen Transportmittel, darin verbürgt zu 
fein, daß ihnen ganz beftimmte Funktionen im öffentlichen Verkehr zuge- 
wiejen find, in den ihnen von jeiten jener der Rang nicht ftreitig gemacht 
werden fann. 

Zunächſt wird die moderne Drojchke I. Klaſſe ſtets das feinere Gefährt 
bleiben, für welches die höheren Geſellſchaftskreiſe jtetö eine gewiſſe Vorliebe 
behalten werden, während der Omnibus 3. B. heute noch — allerdings 
ohne Grund — vielfach boyfottiert wird. Zu Spazieriahrten durch den 
Tiergarten, den Grunewald u. j. w. werden die Drofchken jtets ein beliebtes 
Verkehrsmittel bleiben. Bei Regenwetier ijt die Drojchke Häufig unentbehrlich, 
da fie den Fahrgaſt von feiner Hausthür direkt bis an das Biel feines 
Weges bringen fann. 

Reijende, Notare, Gerichtövollzieher u. j. mw. find bei ihren geichäftlichen 
oder dienftlichen Fahrten auf die Benußung der Drojchle angemwiejen, da fie 
nicht Zeit haben, erft zur nächjten Halteftelle der pafjenden Straßenbahnlinie 
oder big zum nächſten Stadtbahnhof zu laufen. 


384 Dr. Fritz Deichen. 


In der Nachtzeit, namentlich wenn die anderen Verkehrsmittel ihren 
Betrieb eingeſtellt haben, iſt die Droſchke für manchen ein Retter in der 
Rot, wenn es gilt, das Heim ſchnell zu erreichen. 

Eine wichtige Funktion fällt den Drofchken an den Bahnhöfen zu, wo 
fie für das Zubringen und Fortfahren der Reifenden und ihres Gepädes 
Sorge tragen. Die Zahl der Drofchken, welche auf Bahnhöfen Fuhren er- 
hielten, betrug 3. B. im Jahre 1896 593 659. 

In allen diefen Funktionen ‚wird fich jchwerlih ein Erſatz für die 
Droſchken finden laſſen. 

Wir müſſen nochmals betonen, daß das Droſchkenweſen trotzdem nur 
dann beſtehen kann, wenn ihre Zahl, ſowie es bisher geſchehen iſt, polizeilich 
je nach dem vorhandenen Bedürfnis beſchränkt wird, und wenn die Tarife 
polizeilich feſtgeſetzt werden. Daraus aber, daß die Droſchken z. 3. ihre 
Lebensfähigkeit behaupten, möchten wir den Schluß ziehen, daß der jetzt 
gültige Tarif im allgemeinen die Rentabilität der Droſchkenbetriebe verbürgt. 

Es iſt zwar in den Kreiſen der Droſchkenfuhrherren ſelbſt der 
Wunſch laut geworden, die niedrigſte Grundtaxe für eine Fahrt bei 
den Droſchken mit Fahrpreisanzeigern von 50 auf 30 Pf. herabzuſetzen, in 
der Annahme, daß dann eine Häufigere Inanſpruchnahme der Fuhrwerke 
ftattfinden würde. Nach obigem dürjte dies nicht zu empfehlen fein. Denn 
es steht feft, daß die Droſchke hauptſächlich nur in den oben aufgeführten 
Hüllen benußt wird, wenn eben die anderen Verkehrsmittel feinen Erſatz für 
fie bieten können. Sonſt würde das Publikum entjchieden lieber die immer 
noch billigere Fahrt auf diefen vorziehen. 

Wohl aber möchten wir zugeben, daß durch eine Herabjegung der Tare 
für weitere Fahrten, namentlich während der Nacht, eine häufigere Benutzung 
dev Drojchlen und dadurch wieder eine größere Mehreinnahme erzielt 
werden wird, 

Eine nicht unintereffaute Jlluftration zur Entwidlung des Berliner 
Verkehrs bietet ein Bli auf die Decentralifation des heutigeu Fuhrweſens. 
Man könnte die Verfchre-Anftalten Berlins folgendermaßen Haffifizieren : 


A) Für den Perfonentransport. 


1. Droſchken. 

2. Straßenbahnen. 

3. Omnibuſſe. 

4. Thorwagen (Kremſer). 

5. Lurxusfuhrwerk (Chaifen, Brautwagen u. ſ. w.). 
6. KLeichenfuhrmeien. 

7. 


Dampfſchiffahrt. 
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8. Stadt: und Ringbahn. 
9. Borortbahnen. 

B) Für den Gütertrandport. 
Privat und Bahnfpediteure. 
Möbeltransport. 
Abfuhr von Müll und Straßenkehricht. 
Sprengwagen und Straßenreinigungsmafcdinen. 
Altenwagen. 
Frachtdampfer. 
Sonſtiges Laſtfuhrwerk (Sand, Schnee, Steine, Kohlen u. ſ. w.). 
Vorortbahnen. 


C) Für die Beförderung don kleinen Paketen und Nach— 
richten. 


anna m DB m 


1. Die Reichapoft. 

2. Die Privatpoſten. 

3. Dienftmänner. 

Einzelne Verkehrsmittel dienen verjchiedenen Zweden; 3. B. befördert 
die Berliner Paletfahrt-Aktiengefelichaft zugleich Güter und Nachrichten. 
Drofchken werden auch zur Gepädbejörderung benußt. 

Andererjeitö giebt es noch zahlreiche Verkehrsunternehmungen, welche 
ihr Gewerbe auf verjchiedene Verfehrämittel ausdehnen. 3.8. findet man 
jegt oft Leichenfuhrwerk und Brautwagen, Drofchken, Thorwagen und Laft- 
tuhrwerf vereinigt. Bezwedt wird eine befjere Nusnußung der Pferde und 
des Kutſcherperſonals. 

Mit dem Anwachlen des Verkehrs Hat fich natürlich auch bejtändig 
die Zahl der im Verkehrsgewerbe thätigen Perfonen vermehrt. Wie aus 
den zahlreichen, in der Induſtrie thätigen Arbeitermaſſen ein bejonderer 
vierter Stand hervorgegangen ift, jo mußte auch die Zahl der Perjonen, 
welche zur Fortbewegung derjelben notwendig waren, gewaltig anwachjen 
und jelbjt wieder zur Vermehrung des vierten Standes beitragen. 

Nachiolgende Überficht giebt Auskunft über die Zahl derjenigen Berfonen, 
deren Beruf nach der Berufsftatiftil des Deutichen Reiches vom 14. Juni 1895 
der Bewältigung des inneren Maſſenverkehrs im Wirtfchaftsgebiete Berlin 
gewidmet war!. 


—— 





1 Die im Poſt- und Telegraphenbetriebe beihäftigten Perſonen find zwar teile 
weife für den Verkehr im ganzen Deutichen Reiche thätig; andererjeit3 aber fehlen 
in obigen Zahlen die im Stabtbahn-, Ringbahn- und Vorortverfehr thätigen Eifen- 
bahnbedienfteten. Die Neichsftatiftit fpricht nämlich nur von Eijenbahnbedieniteten, 
alfo aud von denjenigen, welche auf Fernbahnen thätig find. 

Säriiten XCIX. — Straßentransportgem. 25 
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Geſamtzahl der den betr. Beruf haupt= oder nebenberuflich 
ausübenden Perjonen (a, b, co) im 



















n im Sefamt- 
Berufsarte Weigbiibe | „greife | Reife —— wirtfhafts- 
Berlin | Barnim burg en 
Poſt⸗ u. Telegraphenbetrieb 11 167 | 433 1008 456 | 13 064 
Poſthalterei u. — — u — i. — 
werk.... 36: 
Strakenbahnbetrieb e Sr. 2834 | 278 829 451 | 4 392 
Fracht-auch Roll⸗ — | 
Guͤterbeſtatter - j 4404 603 804 423 6 234 
Binnenidiffahrt - Fu 1335 — — — | 1335 
Dienftmanns-Inftitut, \ | | 
Dienftmänner, : 1464 42 64 43 1613 
Lohndiener 
Leichenbeftattung einſchließ— | 
lich Totengräber. . - - 335 111 118 17 581 


“ Bufammen | 28935 | 23675 | 3391 | 1581 | 36 582 
| | 

Die Zahl der Verkehrsangeftellten dürfte jedenfall3 einen nicht uner— 
beblichen Bruchteil der arbeitenden Bevölkerung Berlins ausmachen. 

Wenn e8 im folgenden unfere Aufgabe fein joll, die wirtichaftliche 
Lage der Angeftellten im Verkehrsgewerbe Berlins zu jchildern, jo bean— 
Ipruchen die in den großen öffentlichen Verkehrsunternehmungen thätigen 
Perfonen ein erhöhtes Intereffe. Denn bei ihnen Hat nicht nur der Social— 
politifer, jondern zugleich der Verkehrs- und Wirtjchaftspolitifer ein Intereſſe 
an ihrer auskömmlichen, wirtjchaftlichen Exiſtenz. Hat uns doch gerade 
die neuejte Zeit Beifpiele genug darüber geliefert, welche Schädigungen das 
gejamte Wirtjchaftgleben erleiden muß, wenn die Angejtellten gezwungen 
werden, eine Befjerung ihrer Eriftenz durch Arbeitzeinftellungen zu erwirken. 
Die Reicht und Staatsbetriebe fjollen außerdem überhaupt von unferer 
Betrachtung ausgeſchloſſen fein. 


I. Das Droſchkenweſen. 
Anzahl, Größe und Rentabilität der Betriebe, Lohnſhſteme. 


Die Zahl und Größe der Drofchkenbetriebe geht aus nachfolgender 
Tabelle hervor. 


! Aufgeftellt auf Grund von Auszügen aus den ftatiftiihen Jahrbüchern der 
Stadt Berlin. 
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Zahl der Betriebe mit... Droſchten 




















|| 11 8 [8,88 

Am Ende „leunssseseezszegs » lEi8} 

u EA ra ERRANG NER ANDRE ARE NE LE A u 
*223332—382858e565 

| | | N | | = 
. N | | | | | | | | | 

1873 1350 392 64 23 8 3— —| I-—  — 1—1(401j| 1843 
1379 1627 460 85 38 8 6 1-1 ——i——|—1—|— | 111(4071 2227 
1880 11548459 8132112) 6 2- 11] 1/1(406)] 2142 
1885 1293518 8431114 12, 2 1] 1 Jon I — 1958 
1890 1365624 1184422112! 2! 4 1 1 1 —--—|—- 11 9) 219 
1895 1586 761/103 64128132 5: 6| 1.51 1 —— — —— — 2593 
76 6 4 UVUAA— — U— 2713 


1898 ibes 797 ae Ka 
| | | | | 


Die Zahl der Betriebe Hat fich hiernach bis zum Jahre 1879 beftändig 
vermehrt, um dann bis zum Jahre 1885 wieder abzunehmen. Die Ab- 
nahme erfolgte hauptſächlich auf Koften der Betriebe mit einer Drofchke, 
der jogenannten „Eigenjpänner”, bei denen der Fuhrherr zugleich der Kutſcher 
it. Die feit dem Jahre 1886 wieder eingetretene Vermehrung der Betriebe 
hat bis zum Heutigen Tage angedauert. 


Die meiften Betriebe find immer noch ſolche mit einer Drojchke, trotzdem 
die Zahl der Eigenfpänner fich von Jahr zu Jahr verhältnismäßig vermindert. 
Diejelbe war im Jahre 1898 nicht größer ala im Jahre 1879, wenngleich es 
in jenem 486 Betriebe mehr gab ala in lehterem. Sie betrug im Jahre 1898 
600/0 aller Betriebe gegen 73%o im Jahre 1879. Die meijten Eigenfpänner 
haben jeßt Drofchfen I. Klaffe; und zwar fahren viele Lieber ohne Fahr— 
preißanzeiger, da fie dann als „Fuhrherren“ mit dem Publitum Berein- 
barıngen über den Fahrpreis treffen können. 

Die Zahl der Betriebe mit 2—5 Drofchlen hat feit dem Jahre 
1873 unaufhörlich zugenommen; fie umfaßte im Jahre 1880 21%o, 
1898 29/0 aller Betriebe. Die Inhaber diejer Kleinen Unternehmungen 
müffen auch noch felbft als Kutfcher thätig fein, da die Einnahmen aus 
5 Drofchken noch nicht genligen, um den Eigentümer nur als Betriebs- 
leiter thätig fein zu lafjen. Auch bei Betrieben mit 6—10 Drofchken 
muß der Unternehmer ala Kutſcher, zum mindeften aber als Stallmann 
mitarbeiten. 

Eigentlich gejtattet erft der Bei von mehr ala 16 Drojchlen ihrem 
Eigentümer, nur vom Unternehmergewinn zu leben. Grit diefe Betriebe 
wird man daher zu den Großbetrieben des Droſchkenweſens rechnen dürfen. 
Deren Zahl betrug im Jahre 


25* 
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1873 0,7070 
1880 1,0% 
1890 2,000 
1895 3,000 
1898 3,80% 


aller Betriebe. Hiernach ift unverkennbar eine ſtarke Tendenz zur Bildung 
von Großbetrieben vorhanden. Bei den Betrieben von mehr ala 50 Drofchken 
macht fich allerdings wieder ein NRüdgang im Berhältnis zur Gejamt- 
zahl aller Betriebe bemerkbar. Der größte Betrieb hat jet 80 Droſchken. 

Die Vermehrung der Zahl der größeren Betriebe hat ihren Grund 
in folgenden Thatfadhen: 

1. 63 wird in den Ausgaben, namentlich an der Stallmiete und den 
Futterkoſten erheblich gefpart. In den großen Betrieben fahren nämlich 
meift Tag» und Nachtdrofchken, jo daß immer nur die Hälfte der Pferde 
im Stall untergebracht zu werden braudt. Kommen die Nachtdrofchken 
des Morgen? auf den Hof, jo Haben die Tagespferde bereits den Stall 
verlafien. Es kann alfo die Hälfte der Stallmiete gejpart werden, was bei 
einer Miete von rund 75 ME. für den Stand etwas ausmacht. 

2. Die größeren Unternehmungen zeichnen ſich im allgemeinen durch 
ein beſſeres Betriebamaterial aus, während den fleineren Fuhrherren häufig 
dag Betriebgfapital für Verbefferungen fehlt. Die Bruttoeinnahmen find daher 
bei jenen meift höher. 

3. Ungünftige Zeiten überftehen die größeren Betriebe beſſer ala die 
kleineren. Selbſt ein Eleiner Reingewinn bei der einzelnen Droſchke erfcheint 
noch als rentabel, da die größere Anzahl der Drojchken doch eine Eriftenz 
ermöglicht. 

Die Betriebe mit 2—10 Droſchken, welche fich prozentual am meiften ver: 
mehrt haben, nehmen im allgemeinen auch an diefen Vorteilen Anteil. Sie bringen 
infofern noch mehr ein, ala ihr Fuhrherr zugleich ala Kutjcher thätig ist, in weniger 
günftigen Zeiten kann er durch Einfegung feiner perfönlichen Kraft und Tüchtig: 
feit die geringeren Einnahmen wieder gut machen. Gewöhnlich ift überhaupt 
die Einnahme eines jelbitfahrenden Fuhrherrn befjer als die jeiner Kutſcher. 
Nicht jelten kommt es vor, daß folch ein Fleiner Fuhrherr, falls ihm ein 
Kutjcher fehlt, ſowohl fein eigenes ala auch das durch das Fehlen des 
Kutſchers disponibel gewordene Pierd in Thätigkeit Hält, indem er von 
morgens 6 bis nachts um 12 Uhr in Bewegung bleibt. Er fpannt dann 
nachmittag um 3 Uhr um. Gin längeres Verweilen auf den Haltepläßen 
verihmäht er fchon deshalb, weil die Pferde bei diefer kurzen Arbeitäzeit 
nicht geichont zu werden brauchen. Er verdient dann doch mehr, al® wenn 
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er nur mit einem Pferde etwa 12—13 Stunden lang unterwegs ift. Denn 
ein einziges Pferd würde ein Tortwährendes Umherfahren, ohne ein längeres 
Verweilen an den Haltepläßen, nicht aushalten. 

Es kommt noch Hinzu, daß fo wenige gute Kutſcher disponibel find; 
diefe werden meift Jahre Hindurch von ihrem alten Fuhrherrn feftgehalten, 
während die jchlechten Kutſcher bald einmal ihren Dienjt wechjeln. Unter 
„guten Kutſchern“ dürfen wir nicht ſchon diejenigen verftehen, welche dem 
Publitum angenehm und gefällig erfcheinen, fondern erft jolche, welche auch 
ihrem Fuhrherrn in die Hände arbeiten. 

Beim Drofchkenbetriebe kommt es ganz bejonders auf die Tüchtigfeit 
des Führers an, da diejelben fich während ihrer Arbeit volllommen der Be- 
auffichtigung ſeitens ihres Arbeitgebers entziehen. Ein tüchtiger Kuticher wird 
ftet3 eine genügende Tagedeinnahme mit nach Haufe bringen; er weiß alle Kon— 
junfturen wahrzunehmen, wenn irgendwie eine Fuhre in Ausficht ftehen könnte. 

Ein ſchlechter Kutfcher dagegen ſitzt fortwährend im Gafthaufe und 
verdirbt außerdem noch die Pferde. Was nützt dem Fuhrherrn dann eine 
befjere Zageseinnahme, wenn die Pferde dabei infolge übermäßigen Ab- 
jagens u. ſ. w. zu Schanden gefahren werden. Da die Verficherungsgefell- 
ſchaften die Drofchkenpferde nicht, oder nur zu jehr hohen Prämien verfichern, 
fo bedeutet der Tod eines Pferdes einen bitteren Verluſt, ähnlich wie bei 
Unthätigfeit desfelben bei längerer Krankheit. Vom Roßſchlächter werden 
durchfchnittlich nur 50—60 Mi. für ein Pferd gezahlt. 

Ein Eleinerer Fuhrherr weiß fih nun viel eher gute Kutſcher zu ver— 
ſchaffen ala ein großer. Jener iſt ſelbſt als Kutſcher unterwegs und trifft 
mit feinen Kollegen auf den Standpläßen zuſammen. Hier hört er bald 
einmal, wann ein guter Kutfcher feinen Dienft wo anders aufgeben will. 
Der Kutſcher wiederum arbeitet lieber für einen folchen ſelbſt ala Kutjcher 
thätigen Befiter. Er fteht ihm gleichberechtigt zur Seite; ein gewifjes 
Kameradichaitsgefühl flößt ihm Treue zu dem ihm focial nicht viel über- 
legenen Herrn ein. Iſt e8 doch 3. B. Mode, daß fich die kleineren Fuhr— 
herren mit ihren Kutjchern duzen. Größere Befiter dagegen halten 
fih in gewiffer Rejerve. Die Eleineren Fuhrherren haben häufig ſchon 
früher dem Kutſcherſtande angehört und fih dann auf erfpartem ober 
geliehenem Gelde etabliert. Vielleicht ift auf alle diefe Umftände die 
Thatfache zurüdzuführen, daß bei den bisherigen Streils der Drofchken- 
Euticher jaft nur die größeren Betriebe in Mitleidenfchajt gezogen worden 
find. Bei ftarker Verſchuldung beiteht allerdings wieder die Gefahr, daR 
die Einnahmen durch die Zinfen faſt ganz verfchludt werden und fomit die 
Aufrechterhaltung des Betriebes unmöglich wird. 
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Den Vorteil billiger Stallungen wiſſen fich die Eleinen Beſitzer infofern zu 
verichaffen, als fie ihren Betrieb nach den Vororten verlegen. Da der Polizei 
anfänglich bei der Beitellung von Strafmandaten, jowie bei der Vorladung 
von außerhalb wohnenden Kutjchern und Fuhrherren zu viel Schwierig- 
feiten erwuchjen, wurde durch eine PBolizeiverordnung vom 31. Juli 1880 
angeordnet, daß das Yahrmaterial der in Berlin ihr Gewerbe ausübenden 
Drofchtenbefiger auch hier untergebracht fein muß. Dieſe Verordnung ifi 
jedvoh am 21. April 1891 wieder aufgehoben — wohl zum Gegen der 
fleineren Fuhrherren. Denn der Jinterfchied in den Stall- oder Woh— 
nungsmieten ift zwifchen Berlin und den Vororten ein ganz bedeutender, 
wenn auch das Wohnen außerhalb des ftädtifchen Weichbildes den Nachteil hat, 
daß das Fuhrwerk erft einen langen Weg bis zur verlehräreicheren Innen— 
ſtadt zurüdlegen muß. Das Pferde» und MWagenmaterial hat dabei ebenjo wie 
der Kutjcher, deſſen Arbeitszeit unter Umftänden 1"/s Stunden länger iſt 
als diejenige feiner in der Stadt wohnenden Kollegen, zu leiden. 

Trotzdem iſt die Zahl der außerhalb Berlins wohnenden Drojchken- 
befiger im Steigen begriffen. Sie betrug im Jahre 1885 280, 1895 661, 
1896 774,d. h. über ein Viertel aller Betriebe. Diejenigen Vororte, in denen 
fih Drofchkenbefiger niederlaffen dürfen, werden feit dem Jahre 1891 poli= 
zeilich vorgefchrieben. Im Jahre 1885 verteilten fich die Betriebe über 
folgende Bororte: 

Am Dften: Borhagen 1, Friedrichsberg 58, Lichtenberg 1, Hohen— 
ihönhaufen 1, Treptow 2, zufammen 63, 

Im Weiten: Charlottenburg 18, riedenau 1, Schöneberg 31, 
Wilmersdorf 2, zufammen 52. 

Am Süden Rirdorf 80, Tempelhof 1, zuſammen 81. 

Im Norden: Pankow 4, Reinidendorf 30, Niederfchönhaufen 1, 
Weißenſee 49, zufammen 84. 

Hiernach find vorzugsweife die Gegenden mit billigeren Mieten au’: 
gefucht worden. 

Wir jehen auch Hier wieder, was wir jchon bei Gelegenheit der Bes 
Iprechung des Tarifs- und Konzeſſionsweſens beobachtet haben, daß die Renta— 
bilität des Droſchkenweſens nicht unerheblich von dem jeweiligen Eingreifen 
der polizeilichen Organe beeinflußt wird, 

Diefelbe Hat bisher im Laufe der Jahrzehnte manchen Wandlungen 
unterlegen. In den jechziger Jahren war die Rentabilität, wie wir erwähnt 
haben, infolge der allzu jchnellen Vermehrung der Drofchten fo jehr gejunten, 
daß das Droſchkenweſen immer mehr in Verfall geriet und zu den 
lebhafteften Klagen im Publitum Anlaß gab. 
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Erſt nach dem Erlaß des Polizeireglements vom Jahre 1873 und 
nach der darauf erfolgten Erhöhung der Tarife traten in jeder Hinficht 
günstige VBerhältniffe ein. Noch Heute erinnern fich Kutfcher wie Fuhrherren 
mit Freuden an jene Zeiten um die Mitte der fiebenziger Jahre, die im 
Verhältnis zu den heutigen golden gewejen wären. Namentlich die Fahrten 
nach den PVororten waren damals ſehr einträglih. So war ein beliebter 
Standplaß derjenige am Zoologijchen Garten, von wo aus Touren nach dem 
Grunewald u. f. w. unternommen wurden. Nicht felten kehrten die Kutſcher 
mit einer Einnahme von 20—30 Mi. Heim. In dem Verwaltungsbericht 
des Königlichen Polizeipräfidiumgs für die Jahre 1881—1890 wird hervor: 
gehoben, daß nach bejtimmten Erklärungen erfahrener und geübter Eigen- 
ipänner derjenige, welcher feinen Beruf gewiffenhaft erfüllte und nicht zu 
unjolide Ausgaben machte, ſehr wohl im ftande war, fich und feine Familie 
gut zu ernähren, fofern ihn nicht ganz bejondere Unfälle trafen. Dasfelbe 
ift auch heute noch bei den Gigenfpännern I. Klaffe der Fall. Dagegen 
würde der Befig einer Drofchke feine genügende Griftenz fichern, wenn 
diefelbe einem Kutſcher übergeben würde. Nur dadurch, daß die Ein- 
nahmen des Kutſchers und des Unternehmers einer Perjon zu gute 
fommen, erfcheint die Rentabilität eine Betriebes mit einer Droſchke fo 
günftig. . 

Es ift nicht leicht, die Bruttoeinnahme einer Drojchke zu ermitteln, da 
fih die Fuhrherren meift nicht notieren, Außerdem bleiben manche 
Drojchken verjchiedene Tage im Jahre unbenußt, teil wegen Krankheit der 
Dierde, teild wegen Ausbleibens des Kutſchers. Einftimmig find ſowohl 
Kutjcher wie Fuhrherren darin, daß die Einnahmen jet nicht mehr fo gut 
find wie in den fiebenziger Jahren. Bei einigen Fuhrherren ift es ung 
gelungen, ihre ordnungsmäßig geführten Bücher einzufehen. Nach diefen 
Aufzeichnungen fowohl wie nach den fonftigen Umfragen, fcheint es uns 
nicht zu hoch gegriffen zu fein, wenn wir die durchfchnittliche Bruttoein- 
nahme! mit Ausichluß der Trinkgelder bei einer Drofchte I. Klaſſe, 
gleichviel ob mit oder ohme YFahrpreisanzeiger, auf mindeſtens 3600 Mk., 
bei einer Droſchke II. Klafje auf mindejtens 2300 Mk. angeben. Nacht: 
drofchken haben meift eine etwas Höhere Einnahme, ebenjo wie zweijpännige 
Kalefchen und Landauer. Manche bringen e8 auf über 4000 Mi. Das 
zu einer Drofchke nötige Anlagefapital jet ſich aus folgenden Pofitionen 
zuſammen: 


ı Ohne Rüdficht darauf, ob fie der Beſitzer oder ein Kutſcher fährt. 
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Bei der Drofchfe Bei der Drojchke 
J. Klafie fie. 


II. Klaſſe 

1. 2 BPierde! 800 Mt. 400 ME. 
2. 1 Wagen? 1000 „ 500 „ 
3. Geſchirr 100 „ 60 „ 
4. Pierdedede, Futterfübel u. ſ. w. 9 „ 9, 
zufammen rund 1900 ME. 950 Mt. 

Hierzu die Ausrüftung des Kutſchers: 100 „ 100 „ 


Ergiebt ein Anlagefapital von 2000 ME. reip. 1050 ME. 

Die laufenden Betriebsausgaben find verjchieden je nach der Größe 
der Betriebe. Bei einem Eigenjpänner jegen fich diefelben folgendermaßen 
zuſammen: 











I. Klaſſe | IL. Klaſſe 

Art der Ausgabe. A A 
Stallmiete für 2 Pferde . der 140 140 
Ladieren deö Wagens einschließlich Reparatur . Er 40 | 36 
Sattler einichließlih Erneuerung . . —— 50 40 
Huf- und Wagenſchmied einſchließlich ẽrneuerung ur 100 100 
Stellmader einfhließlih Erneuerung . . - Eee 50 40 
Glaſer, Plattierer, Schlofier . FR 12 12 
Futtergeld für 2 — m Tag 3 beim. 2, a ML. or 1095 er 
Tierarit . - » 5 10 
Gewerbefteuer . . ee a 6 
Berficherungäbeiträge. De a a ann — — 
Stallmann . a ——— — — 
Amortifationsquote für 2 Pierde? I A ne 120 | 50 


Zuſammen | 1623 134 


Rechnet man hierzu noch für Abnußung der Dienftuniform 25 ME., 
jowie bei Tarameterdrofchlen 60 Mi. Pacht für den von der Tarameter: 


I Bu einer Drofchfe gehören 2 Pferde, da jedes Pferd an jedem zweiten 
Tage einen Ruhetag haben muß. Der Preis der Pferde von Droſchken II. Klafie 
ſchwankt zwiſchen 100 und 300 ME. In einem größeren Betriebe von 60 Pferden 
I. Klafje bewegten ſich die Preife zwifchen 150 und 825 Mt. fürs Pferd. 

® Kalefhen koſten 1450 Mf.; da diejelben 2jpännig gefahren werden, jo find 
3 Pferde zum Betriebe nötig. Die Droſchken II. Klaſſe werden jegt nur noch alt 
für rund 500 ME. gefauft; neu koſten fie 900 ME. 

° Unter der Annahme, dab ein Pferd nah 5jährigem Gebraudhe noch einen 
Wert hat von 100 ME. bei der I. Klafie, von 75 ME. bei der II. Klaffe. In einem 
Großbetriebe find 3. 3. vorhanden: 1 Pferd feit 1885, 1 feit 1886, 2 feit 1890, 
4 ſeit 1891, 3 feit 1392, 7 feit 1893, 7 feit 1894, 9 feit 1895, 9 feit 1896, 5 feit 
1897, 7 feit 1898, 5 feit 1899. 
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geſellſchaft entliehenen Fahrpreisanzeiger, jo kommt man zu folgenden 
Beträgen 


Droſchken II. Klaſſe rund 1375 Mt. 
Drofchken I. Klaſſe mit Fahrpreisanziger — :UM0 ı, 
n „n. bohne — „ 1650 „ 
Hiernach beträgt der Reingewinn eines Eigenſpänners bei der 
Droſchke II. Klaffe 925 ME. 
Droſchke I. Klaffe mit Fahrpreisanzeiger 1900 „ 
= "„ „ dhne Ä 1950 „ 


Die Unterfchiede bei den beiden Arten von Droſchken I. Klaffe ver: 
wifchen fich natürlich; jedenfall® beträgt die Reineinnahme eines Eigen— 
ſpänners II. Klaſſe nur die Hälfte derjenigen eines Eigenſpänners I. Klaffe. 


Anders gejtalten fich die Einnahmen aus einer Droſchke für denjenigen 
Fuhrherrn, welcher fie einem Kutſcher anvertraut, da dann auch der Lohn 
ded Kutſchers von der Einnahme abgeht. Hier fpielt das Lohnſyſtem eine 
große Rolle. 

Bis zur Einführung der Tarameter wußte der Fuhrherr niemals, was 
jein Kutſcher eingenommen hatte. Diejer konnte ihm vorrechnen, was er 
wollte. Das Dienjtverhältni® war daher noch mehr als Heute ein reiner 
Bertrauenspoften. Dem Kutſcher einen feſten Lohn zu zahlen, war zwedlos, 
da er fich denjelben von feiner Einnahme beliebig vergrößern konnte. Es 
hatte fih daher allmählich eine Art ſtillſchweigenden Parhtverhältnifjes 
herausgebildet. Es wurde garnicht mehr vorausgejeßt, daß der Kutſcher 
die ganze Einnahme an den Herrn ablieferte und diefer dann jenem feinen 
Lohn gab. Sondern der Kutjcher behielt vielmehr die ganze Einnahme, 
während er dem Fuhrherrn einen bejtimmten, feften Sat entrichtete. Ge— 
löhnt wurde alfo eigentlich Hierbei der Fuhrherr. Der feite Sab, den der— 
jelbe nach beendeter Tagesfahrt vom Kutjcher erhielt, betrug gewöhnlich bei 
den Drofchfen II. Klaſſe 4,50 ME, bei denen I. Klaſſe 6 ME. 

Aus dem ftillfchweigenden Pachtverhältnis bildete fich in einigen 
größeren Fuhrbetrieben bei Drojchken I. Klaſſe ein feftere® aus, indem von 
vornherein ein meift mündlicher Pachtvertrag gefchloffen wurde; die Pacht 
betrug dann 7 ME, pro Tag. Diejes Pachtverhältnis Hat ſich bis auf den 
heutigen Tag vereinzelt erhalten. Bett zahlen folche Kutfcher 6 Mk.; 
natürlich übernehmen fie dabei das Riſiko de Einnahmeausfalles. Sie 
jtehen fich aber übrigens jehr gut dabei. Sie erhalten ſtets die beiten 
Pierde und ein beſſeres MWagenmaterial. 

Jenes ftillfchweigende Pachtverhältnis konnte beftehen, folange die Ein— 
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nahmen der Drojchkenführer jo gute waren, daß diejelben ihrem Herr die 
oben angegebenen Säbe abgeben fonnten. Als jedoch die Einnahmen am 
Anfange der achtziger Jahre zurüdzugehen begannen, bürdeten die Kutſcher 
den Fuhrherren allein den Ausfall auf. Es wurde immer weniger abgegeben. 
Der Fuhrherr erhielt jchließlich nur noch 2,50—4 Mi. für Droichken II. und 
4,50—6 ME. für Drofchken I. Klaſſe. 

Bon den Fuhrwerksbeſitzern mußte dies um jo mehr ala ein arger Miß— 
itand empfunden werden, als fie in allen Fällen der Polizei gegenüber für 
die gute Inftandhaltung des Betriebsmaterials verantwortlich blieben. Ihr 
Pjerdematerial wurde ruiniert, während die Einnahmen in die Tajche des 
Kutſchers floffen. 

Mit großer Freude wurde es daher in dem Kreiſe der Fuhrherren 
begrüßt, als es nach jahrzehntelangen DVerfuchen gelungen war, wirklich 
brauchbare Kontrollapparate, welche die Einnahmen de Kutſchers anzeigen, 
in den Dienft des öffentlichen Fuhrbetriebes zu ftellen. Mit dem Anfange 
der neunziger Jahre begann man die Einführung der Tarameter mit Emit 
zu betreiben. Im Jahre 1895 waren bereit? 2490 Drojchken mit folchen 
verjehen ; ihre Zahl fteigerte fih auf 5111 im Jahre 1898 und beträgt 
gegenwärtig 5345. Die Zahl der Drojchken I. Klaſſe ohne Fahrpreisan- 
jeiger ging dagegen von 2165 auf 986 im Jahre 1898 zurück. Die voll- 
fommene Aufhebung der legteren dürfte ebenfo wie diejenige der Drofchken 
II. Klafje nur noch eine Trage der Zeit fein. Berfchiedene ältere Fuhr— 
herren und Kutſcher, denen wohl das Mblefen de Kontrollapparates 
Schwierigkeiten bereitet, fönnen feine Borliebe für denfelben gewirmen. Noch 
jet bejteht ein Betrieb von 30 Drofchken I. Klaſſe ohne Fahrpreisanzeiger. 
Andere Fuhrherren, namentlich) Eigenfpänner, fahren deshalb Lieber ohne 
Kontrollapparat, weil fie jo mehr verdienen. Sie erhalten nämlich ohne 
den Apparat eher Touren nach außerhalb, wobei fie dann mit dem Fahr— 
gaft den Preis unabhängig vom Zarif vereinbaren können; wenn fie dann 
auch billiger fahren, jo erzielen fie auf den weiten Touren doch eine zu⸗ 
friedenſtellende Einnahme. Das eingeweihte Berliner Publikum weiß dies 
und zieht ſolche Droſchken in geeigneten Fällen vor; gewöhnlich ſammeln 
ſich dieſe Touren-Droſchken an beſtimmten Halteplätzen, z. B. an der Ecke 
der Charlottenſtraße und der Straße unter den Linden. Auch ſolche Per— 
ſonen, welche die Droſchken dienſtlich oder geſchäftlich benutzen, wie Gerichts— 
vollzieher, Reiſende u. ſ. w. fahren meiſt mit einer Droſchke ohne Fahrpreis— 
anzeiger, weil fie den Preis vereinbaren können. Die Stunde wird dann 
nur mit 1,50—2 Mk. berechnet, während fie ſonſt 2,50 ME. Eoftet. Bei 
den Droſchken II. Klafje Haben fich die TZarameter nicht einbürgern können; 
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ihre Zahl betrug Hier im Jahre 1896 20; 3. 3. ift nur noch eine Drofchke 
I. Klafje damit verjehen. 

In der That ijt die Handhabung des Kontrollapparates nicht jo ein— 
iah. Es find jet 5 Syſteme im Gebrauch; jeded einzelne davon muß 
anders gehandhabt werden, während das Princip bei allen dasjelbe ijt. 
Jede Umdrehung des Rades wird durch einen Luftichlauch auf ein Uhrwerk 
übertragen, welches je nach Einfchalten der 1., 2. oder 3. Taxe langjamer 
oder jchneller läuft. Dem Fahrgaſt wird nicht die Zahl der Umdrehungen, 
ſondern der zu entrichtende Fahrpreis durch eine bejondere mechaniiche Ein— 
richtung angezeigt. Da er nur zu bezahlen braucht, was auf der Scheibe 
jteht, der Kutjcher aber die einmal angezeigte Einnahme wohl an der dem Fahr⸗ 
gaft zugelehrten Seite verſchwinden laſſen, aber nicht ohne Regiftrierung 
derjelben auf einer zweiten, für den Fuhrherrn beitimmten Uhr an der 
Rücdjeite der Scheibe befeitigen kann, jo kann lebterer nach der Heimkehr 
des Kutſchers die gefamte Einnahme der Drofchke ablefen. Die auf der 
Rüdfeite befindlichen Anzeigevorrichtungen für den Fuhrherrn beftehen aus: 

1. Einer Zourenkontrolle. Diefelbe giebt die Zahl der geleifteten 
Fahrten (A 50 Pi. Grundtare) an. 

2. Einer Geldfontrolle, welche die Gefamteinnahme mit Ausnahme des 
Zourengeldes und der Zufchläge regiftriert. 

3. Einer Kilometerfontrolle, welche die Zahl der überhaupt gefahrenen 
Kilometer, gleichviel ob fie gegen Bezahlung oder ohne Fahrgaſt gefahren 
worden find, wiedergiebt. 

4. Eine Kontrolle über die vereinnahmten Zuſchläge. 

Während des Haltens auf „Beitellung” verfieht ein im Innern des 
Anzeiger thätiges Uhrwerk den Antrieb desjelben nad) dem für die Bes 
rechnung der Wartezeit feftgefegten, tariimäßigen Satze. Das innere des 
Apparates befindet fich unter Plombenverſchluß der ahrpreiganzeiger- 
Fabrik, von der diejelben nur entlichen werden fünnen, und demgemäß alle 
Reparaturen beforgt werden. Nähere Auskunft über die Handhabung und 
Einrichtung der Tarameter geben die vom Polizeipräfidium genehmigten 
Beichreibungen. Zur Unterrichtung des Publikums iſt außerdem jedem 
Fahrpreisanzeiger ein Tarif beigegeben, wie er zufammen mit der Polizei— 
verordnnung, betreffend Anbringung und Benutzung von Fahrpreisanzeigern 
mit Zufchlagsvorrichtung im Drojchkenfuhrgewerbe in Berlin unterm 
28. April 1896 erlaflen wurde. Ein Hauptvorzug des Apparates für dag 
Publifum liegt darin, daß die Kutſcher jebt micht mehr bei gleicher Wege— 
itrede durch geringere Fahrgeſchwindigkeit einen höheren Preis erzielen 
können. 
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Die Fuhrherren aber konnten, nachdem es ihnen ermöglicht war, die 
Einnahmen des Kutjcherd zu kontrollieren, daran denken, ihre Leute gegen 
Lohnzahlung zu beichäftigen. Um aber auch noch den Kutfcher an der Er- 
zielung einer hohen Zageseinnahme zu interejfieren, wählten fie die goldene 
Mittelftraße. Sie gaben einen feften Lohn von 1 ME. und außerdem 
2500 der Gejamttageseinnahme. Nur wenige Fuhrherren ließen den 
Sat ganz fallen und zahlten 4090 der Einnahme ala Lohn. 

68 konnte nicht befremden, daß die durch das frühere Lohnſyſtem etwas 
verwöhnten Droſchkenkutſcher mit der neuen Lobnfeftfegung unzufrieden 
waren. Als im Jahre 1894 durch eine Polizeiverordnung bejtimmt wurde, 
daß die Taxameterkutſcher weiß lackierte Hüte tragen follten, lehnten fie ſich 
gegen diefe Verordnung auf und begannen jchließlich einen Streit, an dem 
fih 550 Kutſcher beteiligten. Indeſſen fügten fie fich doch bald in ihr 
Schickſal, namentlich ala bereits vielfach neue Kutſcher an ihre Stelle ge 
treten waren. Die Einjtellung neuer Kutſcher ſoll in jener Zeit jo zahlreich 
geweſen jein, daß man im Scherz von einer „Kutſcherfabrik“ geiprochen hat. 
Wegen der weißen Hüte heißen die Tarameterkutfcher unter ihren Kollegen die 
„Weißladierten” oder die „Blechhelme” zum Unterfchiede von den „Schwarzen“. 

Aber ſchon im Jahre 1895 brach ein neuer Streif aus, der die Er— 
böhung des Lohnſatzes von 1 ME. bezweckte. Es gab am Ende des 
Jahres 1895 etwa 800 Fuhrherren mit Tarameterdrojchken; 700 von ihnen 
waren Einfpänner. Die übrigen 100 bejaßen etwas über 1700 Wagen, zu 
deren Führung etwa 1500 Kutſcher dienten. 

Am 23. Dezember 1895 verfammelten fi von dieſen 1500 Be— 
dienjteten ungefähr 1000 im Engliſchen Garten und beichloffen, behufs 
Erzwingung eines feſten Lohnjages von 1,50 ME. bei 25%0 Anteil an der 
Gefamteinnahme die Arbeit einzuftellen. Berfchiedene Fuhrherren bewilligten 
die Forderung ohne weiteres. Andere machten Bermittelungsvorfchläge; 
3. B. erboten fich einige Fuhrleute, 50 Pf. Wagenwafchegeld zu bezahlen; 
andere wollten anftatt der 250% jogar 33/300 der Gefamteinnahme ge— 
währen. Diefe und andere Vorjchläge wurden jedoch rundweg abgelehnt. 
Am 1. Januar 1896 waren bei 53 Fuhrgeichäften 357 Geſpanne ohne 
Kutjcher und daher beichäftigungslos, während die übrigen 161 Wagen im 
Betriebe blieben. Bei mehreren Fuhrherren mit 12—15 Wagen wurde 
überhaupt nicht mehr gefahren. Erſt ala die Fuhrherren eine befondere 
Bereinigung gegründet hatten, die ihre Hauptaufgabe in der Annahme neuer 
Kutjcher und in der pefuniären Unterftügung Eleinerer, fapitalfhwacher Be- 
triebe erblidte, erboten fich die ftreifenden Kutſcher, die Arbeit wieder auf- 
zunehmen; der Streit war damit beendet. 
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Indeſſen traten die Kutjcher am 16. November 1898 in einen neuen 
Streit ein, welcher wiederum die Durchführung der früheren Forderung 
eines feſten Lohnes von 1,50 ME. bezwedte. Bei einer Einnahme über 
10 ME. wollten die Kutſcher jogar 30 Yo Anteil an der Bruttoeinnahme 
haben. Diefes Mal wurde nicht mit einem Male bei jämtlichen Fuhr— 
herren geftreift, jondern man nahm fich einen nach dem andern vor, um ihn ge— 
wiffermaßen auszuhungern. Auch bei diefem Streit konnte man die intereffante 
Beobachtung machen, daß ausjchließlich die größeren Höfe in Mitleidenjchaft 
gezogen waren. 

Troßdem die Unternehmer nun ihrerſeits den Spieß umdrehten und 
die Kutſcher ausfperrten, mußten fie dieſes Mal fchließlich doch nachgeben, 
jo daß der Streit am 20. Januar 1899 ala beendigt betrachtet werden 
fonnte. Der jo vereinbarte Lohnſatz von 1,50 ME. und 25%/0 Anteil bis 
zu 10 Mk., von 30%0 Anteil an der über 10 ME. betragenden Brutto- 
einnahme gilt noch heute. In der Praxis werden jedoch meift nur 250/0 gewährt, 

Nach diefer längeren Abjchweifung wollen wir nunmehr zu unferer 
Betrachtung über die Rentabilität der Drojchlenbetriebe zurückkehren. Bet 
den Drofchken ohne Fahrpreisanzeiger muß der Fuhrherr mit dem vorlieb 
nehmen, was ihm der Kutjcher von feiner Einnahme abgiebt. Bei den 
Droſchken II. Klaſſe erhält er 2,50, 3, 4, im höchſten alle 4,50 Mi, pro 
Zag. Der Durchichnitt beträgt 3,75 ME, was eine Jahreseinnahme von 
1368 Mi. ausmacht. Bei den Drofchken I. Klaſſe ohne Fahrpreisanzeiger 
beträgt die tägliche Abgabe des Kutſchers 4, 5, 6, ausnahmaweife auch) 
7—10 Mk., im Durchichnitt aber 4,75 Mk., aljo die Yahreseinnahme 
1734 Mt. Wir wollen nicht unerwähnt laffen, daß die Kutſcher von 
Drojchken ohne Kontrollapparat an manchen Tagen überhaupt nichts zahlen ; 
fie nennen dies „einen falten Schlag machen”. Dasjelbe fommt in manchem 
Monat 3 mal vor. 

Bei den Tarameterdrojchten geht von der oben feitgeitellten Brutto» 
einnahme von 3600 ME, der Lohn des Kutfchers ab. Diejer beträgt 

a) pro Tag 1,50 ME., alfo jährlich 550 ME. 

b) 25—30°o der Einnahme, aljo jährlich 950 

zufammen 1500 Me. 

Dem Fuhrherren verbleiben fomit 2100 ME. 

Zur Berechnung des Reingewinnes aus einer Drojchle müßten wir 
von diefen Ginnahmen die oben fejtgeftellten Ausgaben abziehen. Wir 
wollen jedoch nicht unberüdfichtigt laſſen, daß die Betriebsausgaben bei 
größeren Betrieben verhältnismäßig niedriger find als bei Eigenjpännern. 
Der Fuhrherr muß zwar erhebliche Aufwendungen für die reichögejeßliche 
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Verſicherung ſeines Perſonals machen, auch muß er ſich einen oder mehrere 
Stallleute halten, deren Beſchäftigungskoſten pro Droſchke rund 80 ME. 
ausmachen. Immerhin dürften pro Geſpann 100 Mk. weniger an Aus— 
gaben in Rechnung zu ſtellen fein als bei den Eigenſpännern. Der Rein— 
gewinn eine® Fuhrherrn beträgt dann bei den Drofchken 


IE Ian 2 ee ee 93 Mt. 
I.  „ ohne fyahrpreisanzeiger. -. .„ 184 , 
I. „ mit — 4 500 „ 


In Prozenten des oben berechneten Anlagelapital® beträgt jomit der 
Reingewinn bei den Drojchken 


II. Klaffe: u rund 8,800 
I. -z ohne Fahrpreisangeigr . . . 9,200 
I „ mit " . . 250%/0 


Diefe Berechnung jtimmt auch mit den Angaben von Fuhrherren 
überein, daß fie an manchem Tage an einer Droſchke II. Klaſſe kaum 
25 Pi, an einer folchen I. Klaſſe ohne Fahrpreisanzeiger nur 50 Bf. 
UÜberſchuß Hätten. Unter jolchen Berhältniffen muß daher die Rentabilität 
des Betriebes durch die größere Anzahl der Drofchlen aufgebracht werden. 
Und auch dann können fie meift nur dadurch beftehen, daß fie nebenbei 
Lurusfuhrwert Halten, zu welchem fie die Nejervepferde benutzen. Nicht 
felten aber lann die Aufrechterhaltung des Betriebes nur durch ein über- 
mäßige Sparen an den Ausgaben ermöglicht werden. 

Auffallend ift übrigens, daß im größeren Betriebe die Einnahmen aus 
der Tarameterdrofchke beſſer find ala diejenigen einer Droſchke I. Klafſe 
ohne Fahrpreigangeiger, während beim Gigenfpänner letztere 60 Mt. 
mehr Überfchuß brachte ala jene. Es tritt Hier der Vorteil des neuen 
Lohnſyſtems unverkennbar zu Tage. 

Am fchlechteiten rentieren fich die Drofchken II. Klaffe, was auch der 
Grund für ihre beftändige Abnahme jein dürfte. Sie dienen eigentlich ſchon 
jeßt nur noch ala Gütertrangportmittel. Schwer beladen mit QTuchballen 
oder Erzeugniffen der Konfektionsbranche, häufig genug auch mit Obſt— 
förben u. ſ. w., fieht man fie durch die Straßen Berlind jahren. Von den 
befjer fitwierten Kreifen find fie überhaupt boyfottiert. Die meiften werden 
nacht3 gefahren, da dann die Einnahmen etwas befler find und die 
Schlechte Bejchaffenheit des Pferde und Wagenmaterial® nicht jo zum 
Vorſchein kommt. Neu gebaut wird Heute überhaupt feine Drofchke 
II. Klaffe mehr. 

Die Eigenfpänner II. Klaſſe find wirkliche Zwergbetriebe; 
ihre Inhaber können nur ein kümmerliches Dafein friften. Ginige aller- 
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dings haben ein Kleines Anweſen im Vororte. Die Frau hat dann einen 
Gemüfehandel oder ſonſt irgend eine Bejchäftigung, fie beftellt den Kleinen 
Ader. Die Pferde können dann bisweilen nebenbei gute Dienfte leijten. 
Biele diefer alten Eigenjpänner fahren auch nur deshalb des Nachts, weil 
fie den regen Verkehr am Tage ſcheuen. Taxameter mögen oder können 
fie nicht fahren, weil fie fi) in die Kompliziertheit des Fahrpreisanzeigers 
nicht hineinfinden. Faſt alle diefe im Verkehrsdienſte ergrauten Veteranen 
find jedoch, jo urwüchfig fie auch erfcheinen mögen, ehrbare, achtbare Männer 
von altem Schrot und Korn, treue Anhänger von Kaifer und Reid. Wohl 
feiner von ihnen dürfte fich zur Socialdemofratie befennen. 


Das Fahrperjonal in früherer Zeit, VBorbedingungen für die 
polizeilihe Zulaifung, Zahl der Kuticher. 


Wir hatten bereits erwähnt, daß in der Zeit, ald das Droſchkenweſen 
infolge der immer weiter fortjchreitenden Berringerung der Einnahmen in 
Berfall geraten war, auch über das Verhalten der Drojchkenkuticher Lebhaite 
Klagen aus dem Publikum laut wurden. Es war dies eine natürliche 
Erjcheinung. Denn die befjeren Elemente unter den Kutſchern wandten fich, 
als ihre Einnahmen nicht mehr genügend erichienen, anderen Berufen zu, 
während untüchtige Leute an ihre Stelle traten. Der Erlaß eines neuen 
Drofchkenreglements im Jahre 1862 konnte wenig Abhilfe jchaffen. Das- 
jelbe bejtimmte über das Fahrperſonal in der Hauptjache Yolgendes: 

1. Jeder Kuticher muß fich riner Prüfung durch die Polizei unter- 
ziehen und erhält bei günftigem Ausfall derjelben ein Zeugnis, 
nämlich den Fahrjchein, ausgeftellt. 

2. Die Livree ift den Kutjchern von den Fuhrherren zu liefern. (Es 
it Died noch heute beim Luxus- und Leichenfuhrwerk Sitte.) 

3. Jeder Fuhrherr hat ein Regifter zu führen, aus welchem erfichtlich 
jein muß, welcher Kutfcher die Drofchfe an den einzelnen Tagen 
gefahren hat. 

4. Annahme und Entlafjung eines Kutjchers ift dem Polizeikommiſſar 
anzuzeigen. 

5. Unerwachjenen, mit äußeren Schäden behajteten, des Fahrens und 
der Örtlichkeit unfundigen oder dem Trunke und der Liederlichkeit 

ergebenen Perſonen wird der Fahrſchein nicht erteilt. 

6. Jeder Kutſcher muß eine Taſchenuhr haben. 

7. Gegen das Publiftum Hat fich der Kutſcher Höflich und zuvor— 
fommend zu benehmen und fich nüchtern und ruhig zu verhalten. 
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8. Auf den Haltepläten darf der erfte nicht tränfen und füttern, 
jondern muß auf dem Bod fißen. 

9. Während ded Berweilend auf den Halteplätzen ift die Ent: 
fernung der Kutſcher von ihren Fuhrwerken, der 
Eintritt derjelben in Schanklofale, das den Berfehr 
bemmende Zujammentreten auf den Bürgerfteigen 
und der Aufenthalt im Innern der Wagen verboten; 
Raucheniftwährend der Fahrt ſtets verboten, gleich— 
viel ob die Droſchke bejegt oder unbejekt ift. 

Aber trogdem konnten dieſe ftraffen Vorſchriften an den befagten 
Übelftänden nichts ändern, folange fi) die Einnahmen der Kutjcher nicht 
befjerten. 

. Eine im Jahre 1865 für die Ausbildung don Kutſchern errichtete 
Tahrichule ging daher wegen Mangel an Beteiligung ein. Dasielbe 
Schidjal Hatte eine am 1. November 1871 errichtete Fahrſchule. Man 
begnügte fich fchließlich damit, täglich Inftruktiongjtunden für die Drofchken- 
kutſcher im Königlichen Polizeipräfidium abhalten zu laſſen. Indefjen iſt 
der Gedanke der Errichtung einer Fahrfchule niemals erlofchen. Der noch 
heute beftehende ſtarke Mangel an wirklich guten Kutjchern Hat neuerdings 
wieder die Frage in den Vordergrund geftellt. Es erjcheint nicht ausge— 
ichloffen, daß der Gedanke jetzt endlich einer Verwirklichung entgegengeht. 
Zwiſchen den beteiligten Fuhrwerkbeſitzern (Verband deutjcher Lohnuhr- 
unternehmer), dem Magijtrat und dem Königlichen Poligeipräfidium haben 
bereitö lebhafte Grörterungen darüber ftattgefunden, 

Dan beklagte fih in den jechjiger Jahren hauptjächlich darüber, daß 
fich die Kutjcher zu leichtfinnig ihrem Beruf widmeten. „Jeder, der ein 
mal eine Leine in der Hand gehabt habe oder durch den Stall gegangen 
jei, glaube jahren und Pferde pflegen zu fönnen !, 

In der „Poft“ wurde bemängelt, daß die Kutſcher erſt immer dur 
energifcheg Auftreten dazu bewegt werden könnten, dem Fahrgaſt eine Fahr: 
marke über den bezahlten Betrag auszuhändigen. Außerdem werde das 
Publikum regelmäßig übervorteilt, namentlich wenn die Touren eiwad vom 
Zarife abwichen. An Bosheit und Unverjchämtheit hätte e& den Kutjchern 
meiſt nicht gefehlt. Dem Publitum wären fie daher bald unerträglich ge: 
worden. „Schon das Außere, der Anzug, ſchreckt zurüd; derſelbe ſcheint 
faum je gereinigt zu werben, iſt voller Flecken, auffällig geflicdt, oft auch 


' Berlin und feine Entwidelung, 1872 (Jahrgang 6) S. 239, und Berliner 
ſtädtiſches Jahrbuch für 1873, Jahrgang 1. 
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zerriffen. Sie jcheinen darin zu wetteifern, fich dem Publikum gegenüber 
am unfreundlichiten und ungefälligiten zu betragen. Roheiten, Brutali- 
täten aller Art, Tarifüberfchreitungen u. ſ. w. find an der Tagesordnung.“ 

Die Zahl der polizeilichen Denunziationen gegen die Kutjcher wurden 
daher von Jahr zu Jahr größer. Selbſt das Beftreben der Polizeibehörde, 
diejelben durch Feitfegung von Geldprämien zu beſſerem Verhalten anzu— 
Ipornen, hatte feinen Erfolg. 

Biel mag auch zur Verſchlimmerung der Übelftände der 1866 er Feld— 
zug beigetragen haben. Denn viele Fuhrherren und Kutjcher mußten in 
den Krieg; ein fchlechter Erfah trat an ihre Stelle. 

Erſt nach dem Erlaffe de Drofchkenreglements vom Jahre 1873 traten 
befjere Verhältniffe ein. Die Einnahmen wurden, wie wir gejehen haben, 
geradezu gute und mit ihnen zugleich hob ſich auch die Qualität des Fahr- 
perſonals. Kurz nach dem Erlaffe des Reglements Hatten die Kutjcher allerdings 
noch einen Streik injceniert, in welchen fie „32 Thaler Monatslohn“ und 
Berfürzung der Arbeitszeit verlangten: derjelbe bat jedoch einen nennens— 
werten Umfang nicht erreicht, da, wie gejagt, die goldenen Zeiten des 
Droſchkenweſens begannen. Nebenbei forgte eine jtrengere Handhabung des 
Polizeireglements Für die Ausschliegung und Fernhaltung aller unbrauch— 
baren Elemente. Es wurden 3. B. im Jahre 


1873 466, 1879 97, 
1874 315, 1880 69 
1877 195, 


Drojchkenkutichern Fahrſcheine entzogen. Ebenſo ließ die Zahl der Be- 
jchwerden jeitens des Publikums troß der Vermehrung der Drojchten be— 
ftändig nach; fie jank von 2551 im Jahre 1875 auf 1894 im Jahre 1880. 
Im übrigen weiß der Bericht des Königlichen Polizeipräfidiums den 
Droſchkenkutſchern vieles zu gute zu rechnen, indem darin gejagt wird: 
„Ehe in Berlin der Kuticher langjam vom Bode Eletterte, um den 
gewöhnlich jeft hafenden Schlag zu öffnen, ehe der Fahrgaſt eine Auskunft 
von ihnen erlangte, bedurfte e8 jchon einiger Zeit, guter Worte und ber 
Ausficht auf eine lohnende und ihm paffende Fahrt. Hier aber (im 
Vergleich zum Wiener Fiakerkutfcher) Hatte er auch vom früheften Morgen 
bis in die finfende Nacht auf dem Bod zu fien, Wind und Wetter, Hitze 
und Kälte, wochenlang unaufhörlichen Regen und Schnee zu ertragen, mußte 
in der Nacht auch noch jein Pferd füttern und abwarten, den Wagen wajchen 
und reinigen; bier führte er im allgemeinen ein durchaus unregelmäßiges 
Leben, jah jeine Familie faſt nur des Nachts fchlafend in der engen dunjtigen 
Wohnung auf einige Minuten, ehe er ſelbſt todmüde fein — Lager 
Schriften XCIX. — Straßentransportgew. 
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auffuchen konnte, um nach einigen Stunden Schlaf fein beſchwerliches Tage— 
werk wieder zu beginnen, Jahr aus, Jahr ein in diefem Getriebe ein ganzes 
Menichenalter Hindurch ausharrend. Bon einem folchen im Drojchkendienite 
ergrauten, alt und fteif gewordenen Veteranen des öffentlichen Fuhrweſens 
die frohe Laune und Beweglichkeit, die Gefchwäßigfeit und Aufmerkſamkeit 
des Wiener Fiakerkutſchers verlangen wollen, hieße Übermenfchliches von 
ihm fordern; er ift eben im Dienfte mürriſch, unbeholfen, ftumpf und wort: 
farg geworden, nachdem er ein Menfchenalter hindurch täglih 14—16 
Stunden auf dem Bod fitend zugebracht und faſt nur die Gejellichaft feines 
ftummen, abgetriebenen Pferdes genofjen hat.“ 

Die Beitimmungen des 1873er Reglements find im wejentlichen den- 
jenigen des Reglements vom Jahre 1862 entnommen. 

Seder, welcher heute den Beruf als Drojchkenkutfcher ergreifen will, 
muß den Nachweis führen, daß er mindeſtens ein Vierteljahr lang ein 
leichtes Fuhrwerk gefahren hat; dann erft veranlaßt das Königliche Polizei- 
präfidium Recherchen über das Borleben des Antragftellers. Sind erheb: 
liche Strafen vorhanden, jo wird der Anwärter abgewiejen. Sonſt aber 
ergeht an ihn die Aufforderung, an den an jedem Tage von 12—1 Uhr 
mittags jtattfindenden Inſtruktionsſtunden, welche Hauptjächlich ala Prüfung 
dienen jollen, teilzunehmen. Hier muß fich jeder über feine Bertrautheit 
mit den Straßen Berlins, dem Polizeireglement, überhaupt mit allen das 
Droſchkenweſen und den Fahrbetrieb betreffenden Beitimmungen ausweiſen. 
‚Außer den Fragen werden noch Aufgaben geftellt.e 3. B. muß jeder jofort 
angeben fönnen, wie er von einem gegebenen Bunkte der Stadt nach einem 
anderen zu fahren, und wie er den Fahrpreis zu berechnen bat. Hat fid 
der Inſtrukteur die Gewißheit verfchafft, daß fich ein Kutfcher ala Drojchken- 
führer eignet, jo wird demfelben ein polizeilicher Fahrſchein ausgeſtellt. 
Gewöhnlich gefchieht dies nach ein- bis zweimwöchentlicher Teilnahme an der 
Inſtruktionsſtunde. Länger ald 3 Wochen darf niemand den Kurſus be 
ſuchen. Wird er dann noch nicht für qualifiziert erachtet, jo wird er ohne 
Erteilung eines Fahrjcheines entlaffen. Erſt der zugleich als Legitimation 
dienende Fahrſchein berechtigt zur Ausübung des Berufes ala Drofchten: 
kutſcher. Übrigens find nicht alle legitimierten Kutjcher beftändig im Dienfte; 
beinahe die Hälfte derfelben ift garnicht ala Droſchkenkutſcher thätig. Es 
zeigt dies nachfolgende Tabelle !: 


’ Die Anzahl der Thorwagenkuticher ift fo gering, daß fie das Bild nicht be- 
einträdtigen; eine Trennung ließ fi nicht gut vornehmen, weil viele Thorwagen- 
futicher zugleich Droſchkenkutſcher find. 
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Es waren Drofchlen- und 





Thorwagenkutſcher 
Jahr — — — 
überhaupt | 
durch Fahrſcheine im Dienſt 
legitimiert 








Man kann indeſſen annehmen, daß viele mit einem Fahrſchein ver- 
jehene Kutjcher garnicht mehr daran denken, ala Droſchkenkutſcher tätig zu 
jein, fondern fich anderen Berufen gewidmet haben. Das Angebot von- 
Kutjchern ift daher bedeutend niedriger, als man nach obiger Tabelle an» 
nehmen könnte. Kein Kutjcher ift an eine beftimmte Drofchlenart gebunden; 
er fann bald I., bald II. Klaſſe fahren, wenn er nur daß Geld zur Um— 
änderung der Uniform aufbringt. 

Ein ſchriftlicher Arbeitsvertrag wird zwiſchen dem Fuhrherrn und 
Kutſcher gewöhnlich nicht geſchloſſen; dagegen jchließt man meift die gejeß- 
liche Kündigungsfrift aus. Der Kutjcher kann faſt überall jeden Tag den 
Dienst verlaffen oder entlaffen werben. 

Die Droſchkenkutſcher refrutieren fich aus den verjchiedeniten Beruig- 
zweigen. Gelernte Handwerker aller Art, wie ZTijchler, Maurer, Barbiere, 
ebenjo auch Fabrikarbeiter und Hausdiener entichließen fich bei eintretender 
Arbeitslofigkeit zu diefem Berufe; auch viele ehemalige Knechte vom Lande, die 
mit der Behandlung der Pierde und dem Fahren Beſcheid wifjert, find da— 
runter. Nur eine verfchwindende Zahl von Kutſchern Hat wirklich eine längere 
Lehrzeit im Fuhrbetriebe durchgemacht. Dagegen trifft man auch ehemalige 
Geiftliche, Lehrer und Offiziere unter den Droſchkenkutſchern an; jedoch bleiben 
ſolche Perfonen niemals lange im Drojchkenbetriebe, weil fie hier allzu 
leicht zum Zrinfen und Bummeln verleitet werden und dann ganz ver— 
fommen. 

Die zum Fahren notwendigen Kenntniffe kann jeder in wenigen Wochen 
erlemen. Man kann daher den Drojchkenkuticher ala gelernten Arbeiter 
nicht bezeichnen. Immerhin eignet fich nicht jeder zu diefem Berufe, Mit 
körperlichen Fehlern kann er behaftet fein, man findet budelige und lahme 
Droſchkenkutſcher. Dagegen muß der heutige Drofchkenkuticher I. Klaſſe 


geiftig friſch und gewedt fein. Zwar heißt e8 in dem Gedränge der Fuhr— 
. 26* 


404 Dr. Frig Deichen. 


werfe tapfer drauf los jahren; aber daneben ſoll fein anderes Fuhrwerk an- 
gefahren und jeder Unglüdsjall bei der Gejahr, ind Gefängnis zu fommen, 
forgfältig vermieden werden. Mit jcharfem Blid muß der Kutſcher jehen, 
wie er fich durch ein Loch, das gerade im Gedränge der Wagen entitanden 
ift, Hindurcchzwängt. Zum Lobe unferer Kutjcher müſſen wir heute aner: 
fennen, daß ein großer Zeil die Hierzu nötige Schneidigfeit, Pfiffigkeit und 
Verſchlagenheit beſitzt. Man kann die Droſchkenkutſcher I. Klaſſe mit Recht 
im Sinne Dr. Hirfchbergd! zu den „Facharbeitern“ rechnen. Sie find 
faſt alle gute Gejellfchafter; einzelne Neuigkeiten auß dem Berliner Groß: 
ftadtleben Haben fie immer zu erzählen. Auf den Haltepläßen leſen fie 
Zeitungen und andere Lektüre, die ihnen manche Anregung bietet. 

Die jtändigen Drojchkenkuticher II. Klaffe ftehen allerdings vielfach 
denjenigen I. Klaffe an Intelligenz bei weitem nad). 


Die Arbeitszeit, Beichreibung des Dienites, Sonntagsruhe, 
Beihäftigungsdauer. 


Die tägliche Arbeitszeit ift im Drofchkengewerbe nicht begrenzt. Da 
der Kutſcher an der Höhe der Einnahme intereffiert ift, jo überläßt man 
ihm, wie lange er fahren will. Es wäre auch zwedlos, ihm eine bejtimmte 
Fahrzeit vorzufchreiben, da der Fuhrherr doch nicht Fontrollieren kann, ob 
der Kutfcher nicht einen Teil der Zeit unthätig im Gaſthauſe verbringt. Den 
Tarameterkutjcher fanıı der Fuhrherr allerdings inſofern kontrollieren, ale 
die allgemeine Annahme bejteht, daß der Kutſcher ca. 12 ME. eingenommen 
haben muß, wenn er nach dem Apparate 12 km gefahren ift (gleichviel 
ob mit oder ohne Fahrgaſt). 

Im allgemeinen teilen ſich die Kutjcher in Tag: und Nachtkuticher. 
Früher bejtand die polizeiliche Vorſchrift, daß der Betrieb um 7 Uhr 
morgens rejp. abends beginnen müfle. Diejelbe wurde am Ende der fieben- 
iger Jahre, um einer übermäßigen Anftrengung der Pferde und Kutjcher 
vorzubeugen, dahin abgeändert, daß die Drofchlen mit ungerader Nummer 
an den Tagen mit ungerader Zahl, diejenigen mit gerader Nummer an den 
Zagen mit gerader Zahl den Betrieb anjtatt um 7 erit um 9 Uhr zu beginnen 
brauchten. Heute beftehen folche Vorſchriften über deu Anfang der Fahrten 
nicht mehr. 

Auf größeren Höfen fahren die Tageskutſcher im Sommer ungefähr 
um 7, im Winter um 8 Uhr früh vom Hofe, Nachzügler vielleicht erit 
zwiſchen 8 und 9 reſp. 9 und 10. Manche Kutjcher ſpannen auch erft 


I Die jociale Lage der arbeitenden Klaſſen in Berlin, S. 232. 
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um 1 oder 2 Uhr mittags an. Die Hauptmaffe der Drofchken aber ift im 
Sommer um 8, im Winter um 9 von den Höfen verſchwunden. Bei den 
Eleineren Fuhrherren wird gewöhnlich etwas jpäter abgefahren. Die Nadht- 
kutſcher beginnen ihre Fahrt jehr verfchieden. Am früheften fahren die Nacht: 
£utjcher II. Klaſſe ab, die faft alle von !/s4 oder 4 Uhr nachmittags ab 
unterwegs find; diejenigen I. Klaffe beginnen ihre Fahrt meift um 6 oder 
7 Uhr abends, einige auch erſt fpäter. Je nach der Abfahrt richtet fich, 
wie wir jehen werden, ungefähr die Heimkehr der Kutjcher. 

Bor dem Berlafien des Hofes liegen den Kutſchern jedoch nach alther- 
en Sitte folgende Verrichtungen ob: 

das Waſchen der Droſchke; 

: das Reinigen und Schmieren des Gejchirres jowie Hin und wieder 

das Schmieren ded DVerdedes und der Achſen; 

3. das Putzen des Pierdes; 

4. das Auffchirren und Anfpannen des Pferdes jowie dad Schmieren 

der Hufe. 

Diefe Arbeiten nehmen, wenn fie gewifjenhait ausgeführt werden follen, 
2 Stunden in Anſpruch. Die Tarameterkutfcher brauchen ihr Pferd nicht 
jelbft zu pußen, weshalb fich der Vorbereitungsdienft bei ihnen um !/a 
Stunde verringert. Vielfach Helfen die Frauen beim Wagenwafchen, jo daß 
dann nur 1 Stunde zu jenen Berrichtungen gebraucht wird. Manche 
Kutjcher reinigen auch den Wagen und das Gejchirr gleich abends nach der 
Heimkehr. Jedenſalls wird die tägliche Gejamtarbeitszeit durch jenen Vor— 
bereitungädienft um 1—2 Stunden verlängert. 

Die Verpflichtung zur Vornahme jener Arbeiten ftammt aus der Zeit, 
in der die Fuhrherren fait alle ſelbſt ala Kutſcher thätig waren. Da fie 
fich bei ihren wenigen Drofchken einen befonderen Stallmann nicht halten 
fonnten, jo mußte jeder Kutfcher jelbft für jein Pierd forgen, während die 
Frau des Fuhrherrn die zurücdgebliebenen Pferde fütterte. 

Die zu jenen Berrichtungen nötigen Gerätichaften, ſowie das Schmier- 
und Pubmaterial, ebenfo aber auch das Petroleum für die Laternen müſſen 
fich die Kutſcher jeldft kaufen. Nur im Hleineren Betrieben wird Schmiere 
und Petroleum bisweilen vom Fuhrheren geliefert; die größeren Fuhrherren 
thun dies aber überhaupt nicht. Die Ausgaben für alle diefe Bedarfsartifel 
belaufen fi auf ungefähr 1 ME. im Monat. 

Auf Höfen, auf denen eine größere Anzahl von Drojchlen untergebracht 
it — in manchen Grundftüden wohnen mehrere Fuhrherren —, laſſen ſich 
die meiften Kutfcher den Wagen und das Gefchirr von einem fogenannten 
Wagenwäfcher reinigen. | 
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Diefe finden fich hier ohne befonderes Engagement ein und haben mit dem 
Fuhrherrn eigentlich überhaupt nichts zu thun, fondern nur mit dem Kutjcher; 
allenfalls fegen fie dem Fuhrherren für 30—40 Pf. den Hof. Ste über: 
nehmen alle jene Funktionen des Kutſchers bezüglich der Reinigungs-, Pub: 
und Schmierarbeiten an Wagen und Gejchirr, wobei fie noch die nötigen 
Gerätichaften, jowie das Schmier- und Pußmaterial ftellen. Für 10—14 
Wagen, von denen gewöhnlich die Hälfte Nacht, die Hälfte Tagesdrojchken 
find, genügt ein Wagenwäſcher. Für das Neinigen einer Droſchke erhält 
er vom Kutſcher 50 Pi. pro Zag, für das Wafchen des Geſchirrs 10 Pi.; 
das Schmieren des Wagens, das alle 4 Wochen vor fich geht, Eoftet eben- 
falls 50 Pi. Das Geichäft des Wagenwäſchers ift einträglicher ala das 
des Kutſchers. Jener fteht fich durchichnittlich auf 6,50 ME. täglich. 

Nur die allerfolideften, ſparſamſten Kutſcher wachen heute noch auf 
größeren Höfen ihren Wagen ſelbſt. Auch das Puten, Auf und Abfchirren 
jowie da8 An» und Abſpannen des Pferdes, endlich auch das Schmieren 
der Hufe beforgen fie gewöhnlich nicht jelbft, jondern übertragen e8 dem Stall- 
mann. Diejer befommt dafür von den QTarameterkutfchern, die zwar zum 
Buben des Pierdes garnicht verpflichtet find, 10 Pf., von den „jchwarz“ 
fahrenden Kutichern nach alter Sitte ſogar 25 Pf. für den Tag. 

Die Übertragung der Borbereitungsdienfte an den Wagenmwäfcher oder 
Stallmann erlaubt dem Kutſcher, erjt eine halbe Stunde vor der Abfahrt 
zur Übernahme des Gefährts auf dem Hofe zu erfcheinen. Hier entjpinnt 
fih dann nicht jelten ein Streit mit dem Fuhrheren über das Pferd. Jeder 
möchte immer das bejte Pferd haben, weil er damit mehr verdient. Der 
Fuhrherr aber will das beflere Material nur an gewiffenhafte Kutſcher 
aushändigen; aus diefem Grunde Hat jchon mancher Roſſelenker feinen Herrn 
gewechjelt. 

Nach Berlaffen des Hofes fährt der Kutfcher in die verfehräreichere 
Innenſtadt, die der im Borort wohnende erft in —/ Stunden erreidt. 
Gewöhnlich wird zunächſt ein Halteplag aufgefucht. Viele Kutfcher haben 
ihre beitimmten Standpläße, zu denen fie, wenn fie nicht allzu weit davon 
entfernt find, immer wieder hinfahren. Hier treffen fih dann die Kollegen, 
es werden Meinungen ausgetaufcht und die neueiten Exlebniffe befannt ge 
geben. Nicht felten werden erjt auf den Halteplägen die letzten Reinigungs 
arbeiten, wie dag Abbürften der Polfter, das Tuben der Nidelteile vor- 
genommen. 

Oft vergehen 2—3 Stunden, ehe der Kutjcher eine Fuhre erhält. 
Rauchen kann der Kutjcher jegt, wenn er feinen Fahrgaſt Hat. Auch darf er 
fich jet auf dem Standplaß in feine Drofchke ſetzen; dagegen ift ihm eigent: 
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lich unterfagt, von diejer fortzugehen oder gar ein Schanklokal aufzufuchen. 
Indeſſen wird dieje polizeiliche Vorſchrift jehr liberal gehandhabt. 

Hat der Kutjcher doch auch allzu oft Beranlaffung, die Gaftwirtichaft 
aufzufuchen. Denken wir nur an die oben erwähnte Schilderung der gerade 
nicht beneidenswerten Thätigfeit eine8 Berliner Rofjelenters!. Bei dem 
wüſteſten Sturmgeheul erwartet der wadere Kutjcher nachts vor dem Ball- 
lokale feinen Fahrgaft, dem im Innern des Haufes die köſtlichſten Genüſſe 
erblühen. Auf feinem Bod fiend laufcht er den Klängen der Muſik, die 
ihm in jeinem Halbtraum zuzuflüftern fcheinen: Euch Wohlhabenden geht es 
doch beſſer ala mir armen Kutjcher. Daß er dann auch Luſt verfpürt, fich 
in einem Schanklofale, falls ein folches überhaupt noch geöffnet ift, bei 
einem Glaje Bier oder Grog zu erwärmen, iſt allzu natürlich, 

Bei dem Tageskutſcher muß man berüdiichtigen, daß derjelbe exit jpät 
am Abend nach Haufe fommt. Er würde den ganzen Tag über nichts 
Warmes genießen können, wenn er nicht in das Gafthaus gehen würde. 

Gewöhnlich fommt der Tageskutſcher zwifchen 8 und 10 Uhr abends 
nach Haufe — bisweilen natürlich auch, je nach der Abjahrt am Morgen, 
früher oder jpäter. Die Nachtkutfcher find um 7, 8 oder 9 Uhr früh — 
je nach der Abfahrt am Abend zuvor —, vereinzelt auch erft um 11 ober 
12 Uhr mittags auf dem Hofe. Im allgemeinen arbeiten die Kutſcher 
II. Klaſſe am längjten, die Tarameterfutfcher am wenigften. Der Dienft 
der Kutſcher ift niemals zeitlich begrenzt; bei KHutjchern desjelben Hofes 
differiert er nicht felten um 1—3 Stunden. In einem größeren Betriebe 
3. B., in dem nur Drojchken I. Klafje ohne Fahrpreisanzeiger gefahren 
werden, find die meiften um 8, die legten um 9 Uhr früh vom Hofe; 
zwifchen 8 und 9 Ahr abends ift aber erſt die Hälfte zu Haufe. Der letzte 
fommt um 11 Uhr; er muß das Thor jchließen. Droſchken II. Klafje find 
gewöhnlich von 7 oder 8 Uhr früh bis 9 oder 10 Uhr abends unterwegs. 
Nach der Ankunft auf dem Hofe haben die Kutſcher vielleicht noch Ya Stunde 
Aufenthalt mit der Abrechnung, falls fie nicht gleich noch Reinigungsar- 
beiten vornehmen. 

Faſſen wir nun alles zufammen, jo kommen wir bezüglich der Ar— 
beitözeiten zu folgenden Rejultaten. 

Für die Tageskutjcher kann man durchichnittlich bei der I. Klafje eine 
Fahrzeit von 13, bei der II. Klaſſe eine joldhe von 14 Stunden an« 
nehmen. Bei den Nachtdrojchken beträgt die Fahrzeit je eine Stunde mehr, 
alfo 14 bezw. 15 Stunden. Ausnahmen fommen bei allen 3 Drofchlen- 
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arten vor. Ein Eigenſpänner mit Fahrpreisanzeiger will z. B. jetzt in 
10 Stunden ebenjoviel verdienen wie früher ohne Tarameter in 16 Stunden. 
Ein anderer „Ichwarzer” Eigenfpänner fährt nur 12 Stunden täglich; er 
begnügt fich aber mit einer Einnahme von 7—8 Mi., da er, wie er ftolz 
behauptete, nicht auf die Ginnahmen aus feiner Drofchfe angewieſen fei. 
Ein Tarameterkutfcher, welcher um 10 Uhr abends fortfährt, fommt erjt 
am nächften Zage um 12 Uhr mittag nah Haufe; allerdings joll er 
regelmäßig von 10 Uhr ab im Gafthaufe fiten. Ein anderer jehr jolider Nacht» 
futfcher ift Schon um 6 Uhr morgens zu Haufe; er verdient nämlich jehr 
viel dadurch, daß er in einem Nachtlaffee mehrere Dirnen an der Hand 
bat, die immer nur mit ihm fahren. Namentlich find die Nachtdroſchken 
II. Klafje häufig 16, nicht jelten 17 und 18 Stunden unterwegd. Es Liegt 
nämlich bei den Nachtkutjchern jehr Leicht die Neigung vor, die Dienftzeit 
zu verlängern, da ber gejchäftliche Verkehr gerade in der Zeit, in der fie 
nah Haufe fahren, wieder auflebt. 

Rechnen wir die Zeit vom Betreten des Hofes bis zum Berlafjen bes» 
jelben nach beendeter Fahrt zufammen, jo ergeben fich folgende Gejamt- 
arbeitäzeiten:: 

A) Kuticher, welche die Reinigungsarbeiten durch den Wagenwäjcher 
und Stallmann beforgen laſſen (e8 find dies die meijten): 


Tageskutſcher I. Klaſſe 1884 II. Klaſſe 14°/s Stunden, 

Nactkutiher „ „ 144 a Ye . 

B) Kutjcher, welche alle jene Nebenarbeit jelbit ausführen. 
Tagesdroſchken: 

I. Klaſſe: Taxameter 14!/a, „Schwarze“ 15 Stunden, 

I. „ 16 Stunden. ö 
Nachtdroſchken: 

I. Klaſſe: Taxameter 152, „ſchwarze“ 16 Stunden, 

I. „ :17 Stunden. 


Im Durchichnitt beträgt Hiernach die Arbeitszeit eines Drojchkenkutichers, 
gleichviel, welcher Klaſſe er angehört, rund 15" Stunde Wir möchten 
aber nochmals betonen, daß Abweichungen Hiervon an der Tagesordnung 
find. Rechnet man nun noch den Weg von der Wohnung zur Arbeits: 
ftätte, dem Fuhrhofe, jo bleiben dem Kutjcher durchjchnittlich 8°/s Stunden, 
in ungünftigen Fällen aber nur 6'/e Stunde zur Nachtruhe. Auch der 
Nachtkutfcher geht nur morgens oder mittags nach Haufe, um fich ing Bett 
zu legen, denn jchon nach wenigen Stunden muß er von neuem feine nächt- 
liche Fahrt beginnen. Die Zahl der Nachtkuticher beträgt faum Us aller 
Droſchkenkutſcher. 
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Freie Tage fennt. der Drojchlenkuticher gewöhnlich nicht; jedenfalls 
hat er niemals einen Sonntag. Denn der Fuhrherr möchte niemals fein 
Geſpann unthätig ftehen laffen, vor allen Dingen nicht an Sonntagen, die 
dag meifte einbringen; einem Reſervekutſcher vertraut er es nicht gern an. 
Schlechte und bummelige Kutjcher kommen allerdings eines jchönen Tages 
einfach nicht auf den HoF; dies paffiert garnicht fo ſelten. Sonft arbeitet 
derjenige Kutſcher, welcher gemme einen Tag frei haben will, Tag: und. 
Nachtſchicht, d. h. er fpannt, wenn er abends nach der Tagesfahrt auf dem 
Hofe angefommen ift, jofort wieder ein neues Pferd ein und jährt gleich 
die Nachttour weiter. Am nächlten Morgen iſt er dann früh um 8 oder 
9 für den ganzen Tag und die darauf folgende Nacht dienftfrei. Mean 
darf aber hierbei nicht vergeffen, daß er vorher 24—26 Stunden Hinter: 
einander gearbeitet hat. Während des letzten Streiks ift ein ehemaliger 
Kellner, dem es gerade darum zu thun war, recht viel zu verdienen, jogar 
36 Stunden hintereinander auf der Fahrt geweien. Er fpannte am erften 
Abend um, am nächſten Morgen aber noch einmal; erft am Abend des 
zweiten Tages gönnte er fich feine Nachtruhe. 

Man wird nicht fehl greifen in der Annahme, daß ein Drofchkenkuticher 
durchichnittlich nur 12 freie Wochentage im Jahre hat. In den Kutſcher— 
freifen wird darüber geklagt, daß fie ziemlich oft als Zeuge vor die Polizei 
oder da8 Gericht geladen werden; -fie verjäumen dabei gewöhnlich einen 
halben Tag; auch der Fuhrherr muß natürlich darunter leiden. An einer 
allzu großen Ausnutzung des einzelnen Pferdes ift dem Fuhrherren anderer- 
ſeits auch nichts gelegen. Denn eine übermäßige Anftrengung desſelben — 
etwa durch zu jchnelles Fahren, ohne jede Ruhe auf dem Standplatz — 
ſchadet ihnen mehr, als eine gute Einnahme nüßt. Aus diefem Grunde 
fahren Fuhrherren, welche ſelbſt ala Kutſcher thätig find, gewöhnlich dann 
nah Hauſe, wenn ihnen die Einnahme genügend erjcheint. Die Kutjcher 
dagegen fommen regelmäßig vor einer bejtimmten Zeit nicht nach Haufe; 
fie machen auch bisweilen PBarforcetouren, 3. B. an Sonntagen, wo 
fie meift länger jahren, wenn die Einnahmen in der Woche zu wünjchen 
übrig ließen. 

Bei größeren Fuhrherren dürfen die Kutſcher überhaupt vor 8 Uhr 
abends oder morgens garnicht auf den Hof fommen. Denn bier reichen, 
wie bereits erwähnt, die Stallungen eigentlich nur für die Hälfte, faſt nie— 
mals aber für alle Pferde aus. Die Nachtkutfcher können daher erſt auf 
den Hof, wenn die Tagesdrofchlen fort find, und umgelehrt. Auch die Hof— 
räume find meift garnicht jo groß, daß alle Wagen mit Beipannung darauf 
Pla Hätten. Nur in Notfällen Tieße fidd wohl mal das ganze Betriebs— 
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material zuſammen unterbringen. Die Fuhrherren behaupten allerdings immer, 
daß die Kutſcher kommen und gehen können, wann fie wollen. Die Kutſcher 
aber wifjen ganz genau, daß es die Fuhrherren nicht gern jehen, wenn fie 
vor Abfahrt der Tages- reſp. Nachtkutfcher kommen; auch fahren fie jelbit 
nicht gern auf einen voll bejegten Hof. 

Man muß allerdings bei der Beurteilung der Arbeitszeiten berüd: 
fichtigen, daß der Kutſcher während jeiner Dienftzeit nicht unausgeſetzt in 
Thätigkeit ift. Im allgemeinen bringt er nur die eine Hälfte der Zeit 
wirklich mit Fahren, die andere dagegen auf den Standpläßen zu. Auch 
bier bat er nicht vollflommene Ruhe. Denn nur ein fchlechter Kutſcher wird 
fortwährend im Gafthaufe ſitzen oder in feiner Drofchke jchlafen, biß er der 
erfte ift. Ein guter Kutjcher bleibt jo lange wie möglich bei feinem Wagen, 
da fich das Publikum häufig genug eine Drofchte aus der Mitte der Wagen- 
reihe herausgreift. Einem fchläfrigen Kutjcher geht manche Fahrt verloren. 

Zu den Obliegenheiten des Kutſchers auf dem Standplat gehört auch 
das Tränfen und füttern des Pferdes. Das Waſſer Hierzu muß er von 
den nahe liegenden Höfen oder aus den Öffentlichen Straßenbrunnen Holen. 
Ferner muß er den ganzen Tag über für die Reinlichkeit der Sitze, ſowie 
am Abend für das gute Leuchten der Laternen ſorgen. Jederzeit kann er 
gewärtig fein, daß die Beamten des Konımifjariats Tür öffentliches Fuhrwefen 
fein Geipann einer polizeilichen Revifion unterziehen. 

Längere Zeit zum Ausruhen haben die Kutjcher auf den Bahnhofs: 
tandpläßen. Hier verfammelt fich regelmäßig eine größere Anzahl von 
Drofchken, welche die antommenden Züge abwarten. Da die Benußung 
derjelben jeiten® der anfommenden Reijenden jtreng nach der Reihenfolge auf 
Grund der bei der Ankunft des Kutſchers an einen pojtierten Schugmann 
abgegebenen Marke erfolgt, jo dauert es oft mehrere Stunden, ehe ein 
Kutjcher eine Fuhre erhält; ala Entgelt für das lange Warten erhebt er 
einen Auffchlag von 25 Pf. auf den Fahrpreis. Die Ruhe de Kutſchers 
fommt naturgemäß auch dem Pierde zu gute. 

Man jagt indeffen, daß ein guter SHutfcher nicht ftändiger Gait 
auf den Bahnhoishalteplägen fein darf. Es iſt Hier gewöhnlich ein be- 
ftimmter Stamm von Rofjelentern zufammen; die befferen Elemente fommen 
nur dann hierher, wenn fie nach beſonders angeftrengten Fahrten fich und 
dem Pferde Ruhe gönnen wollen. 

Don den Kutichern wird es als ein arger Mißitand empfunden, daß 
neben den offiziellen Bahnhofsitandpläßen in unmittelbarer Nähe andere 
freie Haltepläße polizeilich beftimmt find. Während die Kutjcher auf jenen 
oft ftundenlang auf eine Fuhre warten müſſen, erlangen dieſe leichter eine 
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Fuhre, da viele Reifenden die 25 Pf. Aufgeld jparen wollen. Auch auf 
den übrigen Standpläßen innerhalb der Stadt wird das Gerechtigkeitägefühl 
der Kutjcher ſehr Häufig dadurch verlegt, daß das Publikum nicht die erite 
Drofchke, deren Kutjcher fahrbereit auf dem Bod fiten muß und vielleicht 
ſchon jtundenlang gewartet Hat, jondern eine jpätere auswählt, nicht felteu 
in der Meinung, daß die Hinteren SHutjcher eher wegen des Fahrpreiſes mit 
fih Handeln laffen. Ein allgemeiner und wohl auch berechtigter Wunjch 
des Kutſchers ift es, daß die freien Haltepläße in unmittelbarer Nähe der 
offiziellen Bahnhorsftandpläße aufgehoben werden, und daß dad Publikum 
bei den übrigen Standpläßen gezwungen wird, jtet? die erſte Drojchke zu 
benußen. Grbebliche Intereffen des Publikums würden unſeres Grachteng 
diefen in focialer Hinficht Jo wichtigen polizeilichen Anordnungen nicht im 
Wege ftehen. 

Die Nachtkuticher Haben im allgemeinen mehr Ruhepauſe als die 
Tageskutſcher. Da fie nach erhöhten Tarifen jahren, jo brauchen fie nicht 
jo viel Fahrten zu machen wie die Tageskutjcher, um eine beftimmte Durch» 
jchnittseinnahme zu erzielen. Die Gelegenheit, eine Tour zu erhalten, ift 
auch nachts geringer. Um 3 Uhr nachts verjchwindet der Straßenverkehr 
und die Nachtkutfcher ziehen fi) nach ihren Haltepläßen vor Kaffees, vor 
Balllofalen u. j. w. zurüd, wo fie dann gewöhnlich einige Zeit fchlafen, 
bis fie eine Fuhre erhalten oder der Morgen graut. Nach 11 Uhr abends 
find die Droſchken nicht an die fejtgefeßten Haltepläße gebunden, ſondern 
können fich aufftellen, wo fie wollen. Die Bahnhofsdrofchken ziehen fich 
daher gewöhnlich nach einem in der Nähe des Bahnhofes belegenen Platz 
zurüd, wo fie den Morgen bis zum erften Frühzug abwarten. Gewöhnlich 
befindet fich bei folchen Nachthalteplägen eine fogenannte „Kaffeeflappe,“ 
wo fi die Kutſcher von außen und innen aufmwärmen können. 

Wenn man alles zufammen rechnet, fo fann man annehmen, daß die 
Kuticher nur */s bis 4 ihrer Fahrzeit wirklich Dienjt thun, während fie 
in der übrigen Zeit nur dienjtbereit find. Sonft wäre e8 auch nicht aus⸗, 
zubalten. Denn anjtrengend iſt der Dienjt des Drojchkenkutjchers immer. 
Das ewige Treiben und Haften im Gedränge der Wagen erfordert eine er- 
höhte Aufmerkfamkeit, die viele Kutjcher ganz nervös macht; daneben die 
manchmal unerträgliche Hite im heißen Sonnenbrande und im Winter 
wieder die ftrenge Kälte. Diele Kutjcher erklären, daß fie abends todmüde, 
„wie gerädert” nach Haufe fämen. Je lebhafter der Wagenverfehr in den 
Straßen Berlins wird, deito anjtrengender wird auch das fahren. Seit 
Einführung der eleftrifchen Straßenbahnen ift das Trabiahren in den be» 
lebteren Straßenzügen, 3. B. in der Leipzigerftraße geradezu eine Kunſt. 
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Hierzu fommt die nerböjfe Angft des Kutſchers, mit einem Straßenbahnwagen 
zufammenzufahren ; denn er muß gewärtig fein, im Schuldfalle gleich wegen 
Gefährdung eines Eijenbahnzuges bejtraft zu werden. Durch Reichögericht- 
urteil ift nämlich den elektriſchen Straßenbahnen in jtrafrechtlicher Hinficht 
die Eigenjchaft einer Eifenbahn im Sinne des $ 316 des Reichitraigejeg- 
buch® beigelegt worden. Diefer $ 316 aber lautete biaher: „Wer fahr— 
Yäffiger Weife durch eine der vorbezeichneten Handlungen den Transport auf 
einer Eiſenbahn in Gefahr ſetzt, wird mit Gefängnis bis zu einem Jahre 
und, wenn durch die Handlung der Tod eines Menfchen verurfadht worden 
ift, mit Gefängnis von einem Monat bis zu 3 Jahren beitraft. 

„Gleiche Strafe trifft die zur Leitung der Eifenbahniahrten und zur 
Aufficht über die Bahn und den Beförderungsbetrieb angeftellten Perſonen, wenn 
fie durch Bernachläffigung der ihnen obliegendrn Pflichten einen Transport 
in Gefahr ſetzen.“ | 

Dank der unermüdlichen Beftrebungen in den intereffterten Kreijen iſt 
allerdings inzwijchen durch das Reichsgeſetz vom 27. Dezember 1899 eine 
Linderung dieſes Strafmaßes ermöglicht worden. Denn es find Hinter „einem 
Jahre” in Abſatz 1 des 8 316 die Worte eingefchoben worden „oder mit 
Gelditrafe bis zu 900 ME.“ Zufammenftöße von Straßenbahnen mit anderen 
Fuhrwerken finden in Berlin täglich ftatt, während folche bei den Omni— 
buffen viel feltener vorfommen. Die Zahl der Zufammenftöße betrug 


im Jahre bei den bei den 
Straßenbahnen Omnibuſſen 
1894 1734 383 
1895 2047 480 
1896 2832 739 
1898 4409 792 


Am Überfahren von Perſonen haben die Droſchken einen beſonders 
„großen Anteil. Im Jahre 1898 wurden durch Überfahren 


verlegt getötet zufammen 
bei den Pierdebahnen 161, 6 167 Berfonen. 
„ »  DOmnibuffen 52, 6 58 - 
„u Drofchken 396, 3 39°, 


Die Beihäftigungsdauer der Droſchkenkutſcher bei demjelben Fuhrherrn 
it jehr verfchieden. Manche Liederliche Kutſcher wechjeln jehr oit; fie 
werden immer wieder entlafien. Gin größerer Beſitzer, welcher ftändig 28 
Kutſcher beſchäftigt, hatte im Laufe de Jahres 60 verjchiedene Kutſcher; 
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einer von diefen ift ſchon 25 Sabre bei ihm. Überhaupt find in den 
älteren Betrieben viele Droſchkenkutſcher ſchon ſeit 12, 15, 20, ja feit 25 
Sahren bei demjelben Herrn thätig. Ein größerer Fuhrherr, der ca. 30 
Droſchken ohne Fahrpreisanzeiger beſitzt, Hat lauter ältere, verheiratete 
Kuticher, die alle fchon feit mindejtens 12 Jahren bei ihm find. Sie ftehen 
auch alle in jegr gutem Einvernehmen mit ihm. 

Einen Beitrag hierzu liefern ung die Veröffentlichungen des Statiftifchen 
Amtes der Stadt Berlin über die Beichäitigungsverhältniffe im Landver— 
fehrögewerbe innerhalb des Jahres 1895. Diefelben find auf Grund des 
Material der Fuhrwerksberufsgenoſſenſchaft aufgeftellt. Hiernach waren gegen 
Unfall 4920 Droſchkenkutſcher verfichert. Da nach den Aufzeichnungen des 
Königlichen Molizeipräfidiums 6421 Drofchlenkutfcher im Dienſt waren, 
fo läßt fih annehmen, daß die übrigen 1500 Fahrfcheinbefiter zugleich 
Fuhrherren waren. Bon jenen 4920 Kutjchern waren 225 d. h. 4,60 
weniger ald 13 Tage, 2048 d. 5. 42%0 weniger al® 125 Tage (rund 
4 Monate) bejhäftigt. Länger ala 175 Tage (rund "a Jahr) waren 2460 
d. h. rund 50%0, 326 bis 350 Tage 849 d. h. rund 1790 aller Kutjcher 
thätig. Dagegen find mit einer Beichäftigungsdauer von 351 und mehr 
Tagen nur 382 Kutſcher aufgeführt, worin fogar noch diejenigen, bei 
denen eine Angabe fehlte, eingerechnet find. 

Wenn man die Verhältniffe im Droſchkenweſen einigermaßen fennt, 
fo findet man in obigen Zahlen folgende Beobachtungen ftatijtifch beitätigt. 

1. Die leßtgenannten 382 Kutjcher haben nur fehr wenige Tage im 
Jahre frei gehabt. 

2. Bon allen denjenigen, welche länger al® 326 Zage beichäftigt 
geweien find, kann man annehmen, daß fie beftändig bei ein und demjelben 
Fuhrherrn thätig waren. Es waren die obige 849 -+ 382 —= 1231 d. h. 
rund 25°/o. 

Ein größerer Teil der Drofchkenkuticher Fährt überhaupt nur in den 
wärmeren Sommermonaten, vielleicht bis Ende Dftober, da fie feinen Dlantel 
befigen und außerdem bei Schneefall im Winter in anderen Laſtfuhrwerksbe— 
trieben hinreichende Beichäftigung finden. Arbeitslos braucht ein Drojchken- 
kutſcher niemals zu fein, da er fchließlich in anderen Fuhrbetrieben Arbeit 
findet. Gute Kutſcher find in Berlin, wie wir jpäter auch noch beobachten 
werden, überhaupt jehr gejucht. 


Die Löhne. 
Die Lohnirage haben wir bereits bei obigen Rentabilitätsberechnungen 
geſtreift. Was ein Eigenjpänner mit feiner Drofchke einnehmen kann, jollte 


414 Dr. Fri Deiden. 


auch dem Kutjcher gelingen. Die Bruttoeinnahme eines Gejpannes betrug 
nach obigem bei der II. Klaſſe 2300 ME., bei der I. Klafje 3600 ME. im 
Jahre, die tägliche Abgabe des Kutſchers an den Fuhrherrn 

3,75 ME. bei den Droſchken II. Klaſſe, 

17T - — Il. ohne Fahrpreisanzeiger. 

Der Droſchkenkutſcher II. Klaſſe hat ſomit ein Jahreseinkommen von 
900 bis höchſtens 1000 Mk. Bei 1000 Mk. eigenem Verdienſt muß er 
ſchon 2400 ME. Einnahme gehabt Haben, was nur bei den ſtrebſamſten 
Leuten vorfommt. 

Aus nachftehenden Überfichten kann man erjehen, wieviel eine Tages-, 
und wieviel eine demfelben Fuhrherrn gehörige Nachtdrojchfe II. Klaſſe in 
den Jahren 1895 und 1898 für den Beſitzer eingebracht hat; es ijt Dabei auch 
die Zahl der Tage, an denen der Wagen aus irgend einem Grunde unbe— 


nutzt ftand, erfichtlich. 








Tagesdrofchfe II. Klaſſe Nachtdroſchle II. Klaſſe 


1895 1898 1895 | 1898 
Monat  : Rome) HOSE — —— 


} 
| | uns 


| un⸗ un: 

benugt | benugt | benugt ı | bemugt 
— an... an... jan... 
A Ab Tagen MM A, Tagen AA Tagen MN Ab Tagen 





Januar 120 — — 100 50 2 125 _| — 104 — — 
Februar 110 — — 94 50 3 101 — 2 10150 2 
März 1183|—| 2 1091 — | — 7111—| 10 ] 114|50! — 
April 121| — — 94 — 2 110 50 — 100 50 2 
Mai 127 — — 94 — 2 120 — 99 50 1 
uni 171 — — 58 50 10 112 — 3 96 50 2 
Zuii 156 50 — 98 50— 106 —) 31164 60 — 
Auguſt 128 — — 96 — 1 981—ı 4 102 | — 2 
September 130 — — 88 ı 2.1 107I1-| 2 93 — 2 
Dftober 141 | — 1 101 | 50 2 119 = — 113 — — 
November 117 50 2 Bir == 102 50 2 90 — 1 
Dezember 139 | — 1 80 — 2 1111 — 2 94 | — 2 

| | | 
Zufammen [1515 — 6 1110150: 26 1123 — 27 1213| — 14 
alfo pro Tag | 4 20 3 25 3 80 34 





Die geringen Einnahmen im Jahre 1898 veranlaßten den betr. Fuhrherrn, 
den Betrieb mit Drofchlen II. Klaffe ganz einzuftellen. 

Einen Einblid in die Bruttoeinnahmen eines Eigenſpänners II. Klaſſe 
feit dem Jahre 1896 gewähren nachiolgende Tabellen, die den Aufzeich— 
nungen desjelben entnommen find; er gab zu, daß er beffer geitellt jei ala die 
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meisten anderen Kutſcher, da er viel Fuhren für langjährige Kunden zu 
leiften babe. Andere Kutſcher Hätten höchſtens 200—300 ME. weniger 
Ginnahme ala er. 

Einnahmen eines Eigenjpänners II. Klaffe in den Jahren 1896, 1897, 1898. 

































1896 1897 1898 
Monat erg —— 
unbenugt | unben unbenugt 
A | * A | — M | eg 
Januar. 1 1 200 — 
Februar 2 2 154 7 
März 3 — 265 —1 
April 2 3 206 3 
Mai. 2 — 207 4 
SEN: 0-0. % 1 190 4 
Juli. 4 — 231 — 
Auguſt — — 211 — 
September — 2 217 1 
Dftober 1 1 226 1 
November . 3 1 3 178 1 
Dezember . . - 3 1 228 — 
Zuſammen 





(Siehe auch die Tabelle auf nächſter Seite.) 

Trotzdem ſich die Eigenſpänner im allgemeinen viel eher mal einen 
freien Tag nehmen als die gewöhnlichen Kutſcher, um mit verklebter 
Droſchkennummer und im Civilrock eine Landpartie mit ihrer Familie zu 
unternehmen, betrug die Zahl der freien Tage doch nur 

19 im Jahre 1896 
14 „ „1897 
2 4... 1899. 

Ein Kutſcher aber Hat noch viel weniger freie Zeit. 

Die beiden Tabellen zeigen auch das Schwanfen der Einnahmen in den 
einzelnen Monaten und Tagen. Innerhalb desjelben Jahres differieren 
die Monate bisweilen um 60 Mk.; ungünftig find meift die Mönate 
Februar und November. Am gefährlichiten werden für den Kutſcher die 
- Schwankungen in den Tageseinnahmen. Nach umfeitiger Tabelle fchwantten 
diefelben 3. B. im 
Januar u. Februar zwifchen 3 u. 12 Mk., Juli zwiſchen 5 u. 15 Mt. 


März — 4 „18, Auguſt u Be 
April 2 u Zr September, 2,13 „ 
Mai U Be ——— Oktobe „ 2,15 „ 
Juni 4 „12 „ November „ 8, 7 „ 

Dezember „ 5 „12 „ 
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— eines RE ER A IE IE > II. Klafje im Jahre 1898. 

Tag * Febr. März zt Mai Juni Juli Zuni| Juuſaug Sept. Olt. | Nov. Dez. 
A|“ aaa) aaa) A 

52» 9 — sl|mw| sls! sn | ı'» 

3110 9 10 al 5 5 7 Bl | 

81 7 8 8 8 5 5 7 4, 7 7 

59 6| el 5|l5 | 3! 2! 5|i 4| 5 

6| 6 sl 6 8sı si | 9! 7I 9| 8 

Bl se 5| 8| 5| 6, un] 8) 7) —)5 

8 4 1 all 8 et ee 
ee are all. 
ee al a la et 

5| —| 72| 8|I 8| &e| 7| «| 9) | e| 8 

5! —| 0 | 8 7 61 0 EN 6 4 6 
ler ae aaa le 
ae era ie: 

a\ al 8| 5| 6| 53| sIim|i 8! el 717 

15 si|ıs| 3| 2! =! 91 6i m] 8: 10| &| 3 
16 s/ 5—1 0 101 s!ı al TI el cl sl el e 
17 91.87. 91 let 8 ze 7 
18 al 8ı n| 8! el 9! si sl Hl 51 81 u 
19 | s| | 4 5s/i —-| ml ei al 7| 7|l 5 
20 ei a air 
21 6| | 8! 8| 8l s| 8| 5| ?| 71 81 9 
Br) | 9I| sı || stell 61 9! 7! 51 5 
3 ı 0| 8|i| 9| 9| 8| 9| 5| 6| 8I| 8) 6| 7 
4 4! 6/10! —| 8! 9I 5| 81 8 | 5 :!'m 
25 5 7a! | ol sı sı es al sı n| 77 
26 5| 8|l 6! —-| 7I| m| | | 7| 8 
97 5| 71 A 5| 8| m| 6) 6| 5) 6| 7| 5 
98 51 2! sı lu! 6| 5! n| 9! 8! I» 
29 2|ı -| sı el 8! Ina! 9| 9! 2|I 8:9 
30 Il 8:81.70 00.080 8 91 8 9 
31 2 Bee I s| —-| 71 5/|-/[5)|-|9 
"uf. | 200 | 154 | 265 | 206 | 207 | 190 | ası [a1 7 226 ma | mes 154 | 265 | 206 | 207 190 | 231 | 211 | 217 226 | 178 | 228 





Dei einer Tageseinnahme von 3—4 Mi. bleibt dem KHutjcher ſelbſt 
nach Abgabe von nur 2,50 ME. an den Fuhrherrn jajt garnichte. Be— 
trägt die Einnahme aber weniger ald 3 Mk., jo macht er einen „falten 
Schlag”, d. 5. er behält alles für ſich und giebt dem Herrn garnichte. 
Für den Kutſcher I. Klajje ohne Fahrpreisanzeiger ergiebt fi 
bei einer Bruttoeinnahme von 3600 ME. und einer Abgabe von 4,75 Mt. 
an den Fuhrherrn ein jährlicher Verdienft von 1850 Mt. 10—12 Mt. 
Zagedeinnahme wollen viele Kutjcher Haben. Bei einem Gigenjpänner, der 
eine zweiſpännige Kalefche fuhr, ſchwankte die Einnahme zwifchen 5 und 
30 Mk.; der Durchichnitt war 12 Mk. Ein Kutfcher gab bei einer Ein- 
nahme von 10 ME. feinem Herrn 4 ME., bei einer jolchen von 15 Mt. 
5 Mt. ab; fein Mindeftlohn betrug 4 Mi. Daß die Einnahmen diejer 
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Kutjcher gute find, fieht man daraus, daß faſt alle am Liebiten „ſchwarz“ 
iahren möchten. Sie ftehen fich eigentlich befjer als der Fuhrherr. Laſſen 
die Einnahmen nach, jo muß diefer den Ausfall tragen; der Kutfcher aber 
behält immer fo viel für fi, daß er ausfommt. Die Mindefteinnahme 
dürfte hier 14— 1500 ME., aljo ca. 4 ME. pro Tag betragen. 

Das Einfommen eines Taxameterkutſchers Hatten wir auf rund 
1500 ME. d. h. auf rund 4,85 ME. pro Tag berechnet. Wir find in der 
Lage, auf Grund don Aufzeichnungen einiger Fuhrherren nähere Angaben 
machen zu können. 

Ein tüchtiger Tarameterkutfcher hatte im April 1898 135 Mi. d. 6. 
täglich 4,50 ME. Lohn. Unter 4 ME. ſoll fait niemals, dagegen häufig 
5 bis 6 ME. vorfommen. 4 ME. wurde uns allgemein, nur in jeltenen 
Fällen 3,75 ME. ala der Durchjchnitt bezeichnet. Im nachjtehenden geben 
wir die Aufzeichnungen zweier Fuhrherren über die Einnahmen aus einer 
Tarameterdrojchke in einem guten und jchlechten Monat wieder. Die Führer 


der Drofchken wurden beide als tüchtig bezeichnet. 
(Siehe Tabelle ©. 418/419.) 


Dieſe Überfichten gewähren zugleich einen intereffanten Einblid in das 
Berhältnis, in welchem Fuhrherr und Kutjcher an der Gejamteinnahme 
Anteil nehmen. Bei 10 ME. Einnahme erhält der Kutjcher 1,50 + 2,50 ME. — 
4 Mt. Bei 6 Mt. Einnahme erhält jowohl Herr wie Kutjcher 5 Mi. Bei 
einer Einnahme von weniger ala 6 ME. erhält der Fuhrherr jogar weniger als 
der Kutſcher, 3. B. bei 4 ME. bekommt diejer 2,50 ME., jener 1,50 ME. Bei 
einer Einnahme von 2,40 ME. behält der Befiter nur 30 Pf. Dies möchte 
ung zu der Anficht verleiten, daß der Fuhrherr garnicht beftehen könnte, 
indefjen muß man, wie wir oben gethan Haben, den Jahresdurchſchnitt nehmen. 

Intereſſant ift folgende Zufammenftellung, welche uns einer der größten 
Drofchkenbefiger Berlins über die Fahrtentage, welche von feinen 23 durch= 
ichnittlich im Betrieb befindlichen Tarameterdrofchken bis zum 31. Juli 1899 
geleiftet worden find, geliefert hat. 

(Siehe Tabelle S. 420.) 

Hiernach entjällt von 4203 Yahrtentagen auf den Kutjcher ein durch- 
ichnittlicher Tagelohn von rund 4,04 Mk., was ebenfalls einem Jahres- 
eintommen von 14—1500 Mi. entipricht. 

Die Einnahmen der Nachtkutſcher find denen der Tagesfutjcher im 
allgemeinen gleich; die erjteren ftehen fih jogar noch etwas beſſer. Der 
durchjchnittliche Tageslohn eine Taxameternachtkutſchers betrug 3. B. 

im Sanuar 1899 — 4,40 ME. 
„ Februar — 44 „ 
Schriften XCIX. — Straßentranäportgem. 27 
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Einnahmen der bei zwei verſchiedenen Fuhrherren 


Im November 1888 (ſchlechter Monat) 

















| Tarameterfutfher A. Tarameterfutidher B. 





Anteil Anteil Anteil Anteil 
des des ee } des des 
Fubrheren | Kuticders [| EM Fußrheren Kutſchers 


«4 -— 121 + |a| + 4 4 121 + |%a 


Brutto» 
Monat einnahme 











1 13 | — | 8 1 25 4 | 175 5 40 3 135 212 
2 6 20 3 ı 70 2 | 50 10 | 40 6 | 40 4 | — 
3 10 | 90 6 90 4 ._ 81135 5 40 2 75 
4 8 80 5 30 3 50 9 — 6— 3 — 
5 740 4 65 2.178 10 | 55 7 30 3 25 
6 12 : 30 7 SU 4 50 > | 50 3 1 25 2 25 
7 9 90 6 15 4 75 T 139 4|55 2 15 
8 40 4 90 3150 10 | 35 7 10 3 25 
9 13 | 40 SS 165 4 75 8 80 5 80 3 — 
10 7 40 4 65 2 | 75 4 80 2180 2 — 
11  Ii — 6 — 41— 51— 2175 2 25 
12 9 10 535 3 75 8 80 5 80 9 — 
13 12 50 8 — 4 50 10 40 6 40 4 — 
14 11! — 6 75 4 25 10 — b|I| — 4 — 
15 13 | 80 9:05 4 75 11 — 6 75 4 25 
16 7 3 4 55 2 15 5 50 3 25 2 25 
17 8 — 4 | 50 3 50 ı1| — 6 | 75 4135 
18 >: 60 3 | 85 2 23 1 90 6.90 4 — 
19 9 70 > 95 3 75 12 30 7 | 30 | — 
20 8 10 — 60 8 0 9 10 585 3 25 
21 11 ' 80 7 45 4 35 8 — 4 | 50 3 50 
22 11 ı 20 6 45 4 | 25 10 | 20 6 ! 20 4 — 
23 4 30 21% 2 ı — 10 6 — 4 — 
24 11 60 7 35 4 25 6 70 4 20 2 50 
25 8 90 5 40 3 50 7 40 4 65 2 75 
26 9 10 5 35 31975 10 50 6 60 4 — 
27 8 50 5 — 3 1% fi 50 4 85 2 | 72 
28 5 5 4 59 3 30 5 30 3105 2 25 
23 7 60 4 85 2 75 — — — | — — — 
30 80 bh 05 5 15 5 50 3 | 25 212 






Alſo täglicher | 


N « | 
Durdichntttölohn | == | 3/09 
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beſchäftigten Zarameterfutfher A und B, 


Im Mai 1899 (günftiger Monat) 





Tarameterfutider A. Tarameterfutiher B. 
Anteil Anteil Anteil Anteil 
Dun bes des —— de 


\ d 
einnahme | Fuprheren | Kutjcers | einnahmen Fupcheren | Kutjchers 
“|3214|1214 121412141314 24 








12 | 60 8 | 10 4 3 3 — 
11 | 50 7 25 4 9 5 | 20 
5 | 80 3 | 05 2 3 3 | 25 
II 6 5 90 3 3 3 — 
8 | 50 5 | — 3 4 3 | 25 
9 | 40 5 | 65 3 6 4 — 
9 50 5 75 3 9 5 | 20 
12 | 50 8 | — 4 5 3 | 50 
8 | 50 5 | — 3 5 3 | 50 
12 | 80 8 | 30 4 7 4 | 30 
2 | 30 — | 30 2 1 2 | 2 
10 — 6| — 4 7 4 | 60 
10 | 60 6 | 60 4 90 8 4) 9% 
11 | 30 710 4 60 8 4 | 60 
11 | 40 711 4 50 5 3 | 50 
10 | — 6 — 4 30 7 4 | 30 
9 | 40 5 65 3 — 6 4 — 
10 | 50 6 ' 50 4 90 8 4% 
7:10 3 | 80 3 20 7 4 | 60 
13 | 80 8 | 55 4 — 8 4 90 
12 | 10 7160 4 80 8 41% 
11 | 8 7 | 60 4 80 0 > | 80 
10 | 50 6 | 50 4 60 8 4 | 60 
13 | 15 8 | 40 4 — 3 3 25 
9 70 5 | 95 3 90 8 4 | 30 
9 601 518 3 — 5 317 
8 | 80 5 | 30 3 75 6 4 — 
717% 4 | 45 3 70 5 3 75 
9 30 5 | 55 3 60 8 4 | 60 
11 10 6 | 8 4 — 6 4 — 
12 | 10 7160 4 — 6 4 — 
312 | 50 | 191 25 | 121 | 25 | 330 | 33 | 202 | 63 | 127 | 70 


27* 
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Auf einen Fahrtag kommt 


Geſamtzahl 
der 


Monat gefeifteten eine Brutto» | Anteil des | Lohn des 
Fahrtentage [Einnahme von) Fubrheren | Kutichers 








im Mär; 1899 — 4,19 Mt. 
„ April „ — 4,45 „ 
„ Mai „ =41 „ 
„ uni — 2 .' EB 


Zu den bdienftlichen Einnahmen der Kutjcher find auch die Trint- 
gelder zu rechnen. Dieje betragen durchichnittlih am Tage bei der 
Droſchke II. Klafje 30 Pi. d. H. im Jahre rund 100 Mt. 
. 1. „0,90 Mt..., 328, 
Somit würde ſich das Jahreseinkommen der Kutſcher auf 
rund 1750 ME. bei den Droſchken I. Klaſſe und auf 
= FOB0:: — —— 
ſtellen. Wir wollen noch hervorheben, daß die in den Vororten domizi— 
lierten Kutſcher im allgemeinen etwas geringere Einnahmen haben als die— 
jenigen, die nach Verlaſſen des Hofes gleich in der Stadt ſind. 

Ferner hängt die Erzielung einer guten Einnahme viel von der Tüch— 
tigkeit des Kutſchers ab. Obige Einkommensbeträge werden von guten und 
tüchtigen Kutſchern, die ihre Pflicht gewiſſenhaft erfüllen, ſtets erreicht 
werden. An wirklich guten Kutſchern ſteht aber nach der Ausſage der 
Fuhrherren nur eine beſchränkte Anzahl zur Verfügung. Die größere An— 
zahl der Kutjcher joll in der Erfüllung ihrer Pflichten oft recht nachläffig 
jein. Nach unjeren Beobachtungen äußert fi) die Untüchtigfeit dieſer 
Kutjcher in folgenden Punkten: 

1. Wie bereit? erwähnt, fahren viele Kutſcher allzu gern nach Bahn 
hofshaltepläßen, wo fie recht lange ftehen und mit Kollegen plaudern 
fönnen. Natürlich ift hier die Ausficht auf eine Fuhre geringer. 





ı Im Januar 1899 herrſchte noch der Streif, der diefem Betriebe befonders 
mitfpielte. 
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2. Weniger tüchtige Kutjcher bleiben auf den Standpläßen nicht bei 
ihrem Wagen, jfondern gehen in ein Gafthaus. Wenn wir auch in unſeren 
früheren Grörterungen. ohne weiteres zugejtanden haben, daß der Dienft des 
Drofchkenkutichers den Beſuch des Gajthaufes jajt zur Notwendigkeit macht, 
jo müfjen wir doch amdererjeit8 bemängeln, daß viele Kutfcher in dieſer 
Beziehung des Guten zu viel thun. Dem eingemweihten Berliner ift e8 be— 
fannt, daß bei jedem Droſchkenſtandplatz regelmäßig eine oder mehrere 
fogenannte „Drofchlenkutjcherfneipen” vorhanden find. Solche gehören in 
der Nähe großer Standpläße zu den einträglichiten Gejchäften. Zum Früh— 
ftüf findet man bier ftet3 das vorzüglichite warme Eſſen; Specialität ift 
warmes Pöfelfleifh. Hier fiten dann 2—3 Kutſcher in fröhlichem Becher: 
freife 2, 3, ja 4 Stunden zufammen; meift wird ein Skat oder 66 gefpielt. 
Das Pierd draußen kümmert den Führer dann wenig; nicht jelten ijt ihm 
der Futterkübel abgefallen, und das Futter liegt auf der Straße. Gewöhn— 
ih wird draußen nur ein Kutſcher poftiert, welcher nach dem Innern 
des Gajthaufes anzeigt, daß e8 „Zeit“ wird, daß nämlich die Droſchke des 
Betreffenden fogleich den erjten Pla einnehmen wird. Da erjchallt dann 
häufig genug der Ruf „rumrüden”, und der Aufpaffer führt das Gejpann 
wieder an das Ende der Reihe. Auf diefe Weiſe ift schon mancher Kutſcher 
direft verbummelt. Nicht genug, daß fie fich fchon während der Dienftzeit 
betrinfen, nein, e8 wird dann meift noch auf dem Nachhaufewege in einer 
beliebten Stammfneipe Halt gemacht, ohne Rüdficht auf das müde, abge- 
triebene Pierd. Nicht jelten müfjen die Fuhrherren vergeblich auf die Rüd- 
tunft jolcher Bummelanten warten, bis fie dann vielleicht erfahren, daß 
ihr Gefährt an der nächſten Ede — bei jtrömenden Regen oder ſtarkem 
Schneefall — ohne Aufficht fteht. Sie bringen dann das Geipann am 
beiten jelbit nach Haufe. Namentlich unter den Nachtkutfchern giebt e8 die 
fragwürdigiten Griftenzen, jchon ihr Hußeres kennzeichnet bisweilen ihre 
Berlommenheit: der Anzug oft beſchmutzt und zerriffen refp. von Speijen 
und Getränken befudelt. 

An den im Jahre 1898 erfolgten 14515 polizeilichen Denunziationen 
von Drofchken, Omnibus und Pferdebahnkutſchern ſowie an den 1858 
Beichwerden aus dem Publikum dürften die erfteren ficherlic) den Löwenan— 
teil haben. FFahrjcheinentziehungen fanden verhältnismäßig wenig ftatt, 
nämlih nur 82 im Jahre 1897 und 28 im Jahre 1898. 

Das Schlimme ift, daß unter der Lieberlichkeit des Kutſchers noch ſtets 
der Fuhrherr zu leiden hat, nicht nur dadurch, daß feine Einnahme ge= 
jchmälert wird, jondern daß ihm fein teueres Betriebsmaterial allzu Leicht 
ruiniert werden kann. So ift e8 3. B. vorgefommen, daß 10 Tarameter« 
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futjcher morgen? um 5 eine Wettiahrt nach Plößenfee unternahmen. Manche 
nußen dies auch direft aus in der Abficht, den Fuhrherrn zu jchädigen. 
Ein Kutjcher wollte gern ein beſſeres Pierd haben; der Fuhrherr aber 
wollte ihm ein folche® nicht anvertrauen. Am nächften Tage lahmte und 
fieberte da8 Pferd und nach wenigen Tagen war es tot, wahricheinlich 
infolge zu übermäßigen Abjagens und darauf folgender Grfältung. Auch 
Betrügereien gegen den Fuhrherrn kommen vor. Nach Entlafjung eines 
Kutjcherd fand man im Kaften des Kutjcherbodes den Luftfchlauch des Fahı- 
preisangeigerd durch eine Schraubenzange eingellemmt, jo daß er nicht 
funktionieren konnte. Ahnliche Sachen find uns mehrfach zu Ohren ge= 
fommen; die „jchwarz” fahrenden Kutſcher wiederum werden nicht jelten 
überführt, daß fie ihrem Fuhrherrn wenig oder garnichts abgegeben haben, 
während fie jelbft eine jehr gute Einnahme erzielt Hatten. 

Wie jehr ein untüchtiger Kutfcher feinem Herm ſchaden fann, geht aus 
folgendem Beifpiel hervor: 

Ein von feinem Fuhrherrn von vornherein als unerträglich bezeichneter 
Kutjcher hatte vom 1. bis 21. April 1899 einen Lohn von 77 ME., alfo 
pro Tag durchichnittlih rund 3,75 Me. Am 15. April Hatte er feine 
Dede verloren, wofür ihm der Herr pro Tag 50 Pf. abzog. Am 22. April 
aber fiel der Kutſcher im betrunfenen Zultande vom Bod und brach 
2 Rippen. Der Fuhrherr wollte jet nur noch einen guten Kutſcher en— 
gagieren. Drei fich meldende Anwärter wieß er deshalb ab; nach 3 Wochen 
hatte er noch feinen guten Kutſcher befommen können. Natürlich verur- 
fachte ihm das Stehenlaffen des Geipannes doppelten Schaden. Gr hattr 
nicht nur feine Einnahme, jondern mußte noch die Futterkoften jür 2 Pferde 
bezahlen. 

Nach diefen Betrachtungen können wir die Behauptung aufftellen, daß 
diejenigen Kutſcher, welche vorgeben, daß ihre Einnahmen geringer gewefen 
wären, als wir oben feftgeftellt haben (1050 bezw. 1750 Mt.), jelbit Schuld 
daran haben. 

Die Fuhrherren fchreiben die Thatfache, daß es fo viele untüchtige 
Kutjcher giebt, dem Umpftande zu, daß im allgemeinen nur folche Leute den 
Beruf erwählen können, welche längere Zeit arbeitslos gewejen find. Der Stand 
der Droſchkenkutſcher fei gerwiffermaßen eine Zufluchtäftätte für Perfonen, die 
entweder zu ihrem urjprünglichen Berufe die Luft verloren oder aus eige- 
nem Berjchulden arbeitslos geworden jeien. Allerdings wird ein Mann, 
der feine Arbeit hat, ſchwerlich 8—14 Tage lang an den polizeilichen 
Inſtruktionsſtunden teil nehmen können, Andererfeit? kann auch nicht jeder 
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Bummler Droſchkenkutſcher werden, da er fi) die Uniform kaufen muß. 
Diefe koſtet im einzelnen: 
| 1 Mantel (Haltbarkeit S—10 Jahre) 57 Mt, 


1 Rod 2 Bu. 20 
1 Hofe Ri 2—3 „ 12 „ 
1 Weite R 5 = 6 „ 
1 Hut R 2 „ —— 
1 Halstuch „ 2 a I. 
1 Zajche mit Riemen 4 „ 


Zufammen 104 Mt. 

Biele kaufen fich allerdings die Equipierung auf Abzahlung von 6 ME. 
monatlich; jedoch müſſen fie auch dann 50 ME. Anzahlung leiften. Wer 
nicht einmal diefe hat, kauft fich feinen Mantel, fondern nur die Sommer 
uniform. In diefem Falle zahlt er nur 25 DE. an. Es mag died auch 
der Grund jein, weshalb jo viele Kutjcher nur im Sommer fahren. Gerade 
unter diefen „Sommervögeln“ ſollen fich häufig untüchtige faule Elemente 
befinden, die wenig Intereſſe für den Beruf und wenig Berftand für die 
Behandlung des Pierdes haben. 

Ein großer Wunſch aller Fuhrherren ift es, daß die Kutſcher ge- 
zwungen werden, fich durch Beicheinigungen über die Dauer ihrer Beichäf- 
tigung auszuweifen. Aus der Länge der Beichäftigungsdauer könnte man 
dann ſchon auf die Tüchtigkeit des Kutſchers einen Schluß ziehen. Noch 
beffer wären Arbeitöbücher. 

Bei der Beurteilung der Einfommensverhältniffe der Kutjcher muß 
man noch berüdfichtigen, daß ihr Dienjt gewifje Ausgaben erforderlich 
macht, denen fie nicht entgehen können, und welche daher von den Ein— 
nahmen (1050 und 1750 ME.) in Abzug gebracht werden müffen, nämlich: 

1. Für Livree-Mehrkoften gegen Givilkleidung 50 Mk., alfo jährlich bei 
einer Haltbarkeit von 4 Jahren rund 12 Mt. 

2. Abgabe an den Stallmann pro Tag 10 Pf. bei den Tarametern, 
25 Pf. bei den „Schwarzen“: 36 bezw. 91 ME. 

3. Für Anichaffung von Reinigungs: und Pubutenfilien für diejenigen, 
welche ihren Wagen jelbjt wajchen, 12 ME. 

4. Für diejenigen, welche Wagen und Gejchirr reinigen laſſen, rund 
220 ME. 

5. Die Berpflegung außerhalb des Haufes ift ungefähr 33/200 
teuerer als zu Haufe. Die Ausgaben für die einzelnen Mahlzeiten er- 
reihen im allgemeinen folgende Höhe: 


424 Dr. Fritz Deichen. 


1. Frühſtück 25—30 Pf., dazu für 10 — Bier, — 0,40 Mt. 
2. Mittagefien, Be Bier.. . 0,60 „ 
3. Safe. . . ; Eee te AR ee ce ie Ar WE: 
Ds DENDDEOE . 5% ee en ser er AR 

1,55 Mt. 


Als Mehrausgabe gegen häusliche Verpflegung wären 33!/80/o dieſer 
Summe, alfo rund 50 Pf. d. h. jährlid 180 ME. in Anja zu bringen. 
Die Summe von 1,50 Mk. wurde von verjchiedenen „organifierten” Kutjchern 
als Durchſchnittsausgabe angegeben. Unumgänglic notwendig fei 1 ME 
Dad Frühſtück könnte fi eigentlich jeder von Haufe mitnehmen; jedod 
haben die meiften das Bedürfnis, etwas Warmes zu genießen. Bejondere 
iparfame Kutjcher verbrauchen nicht einmal 1 Mt. Sie nehmen fid 
Hrühftüd und eine Flaſche Kaffee von Haufe mit; Mittagbrot effen fie erft, 
wenn fie abends nach Haufe kommen, aljo zwifchen 8 und 10 Uhr. Aud 
die Nachtkuticher find in der Lage, das Mittageffen zu Haufe einzunehmen; 
fie haben aber wieder eher Gelegenheit, für Getränfe viel auszugeben. Auf 
der anderen Seite giebt es Kutjcher, welche mit 1,50 ME. nicht ausfommen, 
jondern Zehen von 2, 3, ja 4 Mi. machen. Wir möchten davor warnen, 
den Klagen mancher Kutſcher, daß fie faſt ihren ganzen Lohn zu ihrer 
notwendigen Berpflegung brauchen, Glauben zu ſchenken. Mit 1,50 Mi. 
muß jeder ausfommen fönnen. 

Berüdfichtigen wir nun diefe notwendigen Ausgaben, jo erhalten wir 
folgende Nettoeinfommensbeträge: 


A) Kutjcher, welhe Wagen und Gejhirr ſelbſt waſchen. 
I. Klafje mit Fahrpreisanzeiger 1510 ME. d. 5. pro Tag rund 4,15 Mt. 
I. ,„ ohne — BAD a u. ee OO 
il. 5 AND» vu ui Se „210 5 


B) Kutſcher, welhe Wagen und Gejhirr reinigen lajjen. 
I. Klaſſe mit Fahrpreisanzeiger 1302 ME. d. 5. pro Tag 3,60 Mt. 
I. „ ohne F ART: a re a 

Die Kutjcher der II. Klaſſe wajchen ihr Geſpann fat alle jelbit, da die 
geringen Ginnahmen fie dazu nötigen; die Kutſcher I. Klaſſe dagegen Lafjen 
diefe Verrichtungen jaft immer vom Wagenwäſcher beforgen. 

Der durchichnittliche Tagelohn der Droſchkenkutſcher I. Klaſſe jtellt ſich 
daher auf 3,50 ME., derjenige der Kutſcher II. Klaſſe auf 2,10 ME. Bei diejer 
großen Differenz in den beiden Arten von Kutjchern halten wir es nicht 
für angebracht, den durchjichnittlichen Tagelohn allgemein für alle Kutjcher 
in Rechnung zu ziehen (defelbe würde nach obigem 2,80 Mt. betragen). | 
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Indeſſen gefchieht dies faſt allgemein. 3. B. veranjtaltete das Reichsver— 
fiherungsamt im Jahre 1895 infolge verjchiedener Prozeffe, welche bei Ge- 
legenheit der Feſtſtellung von Unjallrenten entjtanden waren, eine Erhebung 
über den Jahresarbeiteverdienſt der Droſchkenkutſcher. Das Ergebnis war, 
daß der Tagelohn allgemein auf 3,50 Mf. angegeben wurde. Es wurde 
hierbei noch die Schwierigkeit des Berufe beſonders betont; die Droſchken— 
kutſcher jeien qualifizierten Arbeitern gleichzuachten. Auch beim Berliner 
Gewerbegericht werden bei Lohnklagen jeitens des Kutſchers ſtets 3,50 ME. 
pro Tag gefordert. Ebenfo haben die bereits erwähnten Tabellen des ſta— 
tiftifchen Amtes der Stadt Berlin ergeben, daß der größte Zeil der 
Drofchkenkutjcher, nämlich 4512 von 4920, einen Tagelohn von 3,25 — 
3,50 ME. bezieht!. Diefe Beträge jtimmen wohl für Kutjcher I. Klaſſe; 
für Kutfcher II. Klaſſe aber find fie zu hoch. 

Die Frauen der meiften Drofchtenkuticher verdienen durch Arbeits- 
dienfte irgend welcher Art etwas nebenbei mit; am meiften find allerdings 
die Frauen der Droſchkenkutſcher II. Klafje darauf angewiefen. Immerhin 
arbeiten auf einem größeren Fuhrhofe auch von 20 Kutjchern I. Klaſſe die 
Frauen alle nebenbei. 

Zum Schluß wollen wir nochmal® betonen, daß nirgends mehr ala 
bei den Droſchkenkutſchern große Berjchiedenheiten in den Einkommensbe— 
trägen vorkommen. Speciell unter den Taxameterlutſchern zeichnen fich 
viele durch bejondere Tüchtigfeit aus; fie verdienen daher auch gut. Zwei 
frühere Bierfahrer wollen als Taxameterkutſcher mehr verdienen ala in 
ihrem früherem Berufe, troßdem fich die Bierfahrer bekanntlich ſehr gut ftehen. 


Die Verhältniſſe der Stallleute. 


Die Eleineren Betriebe haben feinen Stallmann, vor allen Dingen nicht 
die Eigenſpänner. Meiſt putzen fi dann die Kutſcher ihr Pierd felbft, 
während im übrigen die Ehefrau des Fuhrherrn, der ſelbſt ala Kutfcher unter» 
wegs ijt, die Stalldienjte verrichtet. Letztere beftehen in der Pflege des Pferdes 
und Reinigung des Stalles. Wo Stallleute vorhanden find, müſſen diejelben 
außerdem die Pferde der Taxameterdroſchken pußen. Die „Ichwarzen“ 
Kutfcher müfjen eigentlich die Pferde jelbjt reinigen. Sie thun ed indeflen 
faft nirgends, ſondern laflen e8 gegen Zahlung von 25 Pf. vom Stallmann 


! Immerhin ftehen fi die Drofchlenfuticher befler ala andere Kuticher. Die 
Zohnermittelungen des ftatiftifchen Amtes bei der Fuhrherren-Innung ftellten 3. B. 
für das Jahr 1891 einen durchſchnittlichen Wochenlohn von 183 ME. bei einer Arbeits- 
zeit von 5 Uhr vormittags bis 8Ve Uhr abends (einfchl. 1 Stunde Mittagspaufe) 
feft. Der durchſchnittliche Tagelohn betrug alfo hier 3 ME. 
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ausführen. Vezüglich ſolcher Reinigungsarbeiten, wie Auf- und Abſchirren, 
Hufeſchmieren, Pferdeputzen (bei den „Schwarzen“) find die Stallleute alſo 
Unterangeſtellte der Kutſcher, ebenſo wie die Wagenwäſcher. 

Man rechnet ungeſfähr auf 30 Pferde einen Stallmann; die großen 
Betriebe Haben daher 2 GStallleute. 

Gewöhnlich wohnen diefelben nicht beim Fuhrherrn, jondern in nächſter 
Nähe desjelben. Sie erjcheinen morgens zwijchen 5 und !/s6 und verlaſſen 
den Hof um 9 oder 10 Uhr abende. Bon 12—2 Uhr Haben fie Mittags» 
und von 7—8 Uhr Abendbrotpaufe. Die Arbeitszeit beträgt aljo rund 13 
Stunden. 

An Lohn erhalten die Stallleute 20—24 ME. pro Woche ausgezahlt; da= 
neben fpielen aber die von den Kutſchern bezogenen Trinfgelder eine große Rolle, 
die den Wochenlohn auf 28 bis 36 ME. erhöhen. Die Trinkgelder find größer 
in Betrieben, in denen die Droſchken ohne Fahrpreisanzeiger vorherrichen, da 
bier 25 Pf. für das Reinigen des Pferdes vom Kutſcher gezahlt werden. 

Sonntage haben die Stallleute wohl in ganz feltenen Fällen. Dagegen 
fönnen fie fi} in den Wochentagen eher mal vertreten laffen ala der Hutjcher ; 
denn ihr Dertreter arbeitet ja immer unter Aufficht des — oder 
ſeiner Angehörigen. 

In ihren übrigen Verhältniſſen find die Stallleute der Droſchlenbetriebe 
ebenfo geftellt, wie diejenigen anderer Fuhrbetriebe. Faſt alle haben — 
zum Unterfchiede von den Kutſchern — Arbeitsbücher. 

Nach den Beröffentlichungen des ftatiftifchen Amtes der Stadt Berlin 
über die Lohnverhältniffe der Fuhrwerkäberufsgenofjenichaft im Jahre 1895 
hatten von 1555 verficherten Stallleuten 554, alfo über ein Dritteil, eine 
Beichäftigungsdauer von mehr ala 200 Tagen. über ?/s, nämlich 1152, 
itanden in einer Zohnjtufe von 2,25—2,75 Mi. pro Tag Man fönnte 
daher hiernach 2,50 ME. als durchichnittlichen Tagelohn annehmen. Wir 
jehen aljo, daß fich die Stallleute im Drojchkenbetriebe bedeutend befjer 
ſtehen. 


Organiſation, Arbeitsnachweis, Verſicherungsweſen. 


Der größte Teil der Taxameterkutſcher iſt in der ſocialdemokratiſchen 
Gewerkichaft „Verein Berliner Drofchenkutjcher“ organifiert, welche ihren 
Sit in der Schüßenftraße 58 hat. Das Organ dieſes Vereins ift die „Alle 
gemeine Fahrzeitung“. Er ift von der Polizei mit der Leitung des Fund» 
bureaus für in den Drofchken zurüdgelaffene Gegenftände betraut worden. 
Bon ihm gingen die erwähnten Lohnbewegungen der Tarameterkutjcher aus. Als 
Gegengewicht gegen diefe Organifation hat fich auf feiten der Unternehmer 
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die „Berliner Drofchkenbefiger-Bereinigung”, Clifabethitraße 30, fowie der 
Fahrverein Berliner Drofchtenbefiter gebildet. Das Organ jener Bereinie 
gung ift „Der Fuhrhalter“. Beide Bereine der Unternehmer find wiederum 
Mitglied des „Derbandes Deutfcher Lohnfuhrunternehmer" (Melchior- 
ftraße 11). 

Ein fleiner Teil der Drofchkenkuticher gehört der ebenfalls ſocial— 
demofratijchen Gewerkichaft „Gentralverband der Handeld-, Transport- und 
Verkehrsarbeiter Deutſchlands“, dem fich neuerdingd noch der „Verband 
der Handelshilfsarbeiter in Berlin” angejhloffen hat, an. Diefer viele Mit« 
glieder zählende Gentralverband ift durch den diesjährigen Streik der Straßen 
bahner bekannt geworden. Gr giebt eine bejondere Zeitung „ber Courier“ 
heraus (Gewerkſchaftshaus, Infelftraße), welche intereffante Daten über die 
Berhältniffe aller Kategorien von Berkehrsangeftellten veröffentliht. Zu 
erwähnen ift noch der nicht ſocialdemokratiſche „Verein der Kutjcher zu 
Berlin von 1876”, Dörnbergerftrafe 3. AB Unternehmerverbände find 
ferner die alte Fuhrherren-Innung, welcher meiſt Laſtfuhrwerksbeſitzer an- 
gehören, jowie die erjt kürzlich gegründete Perjonenlohnfuhrwerts-Innung 
zu nennen. 

Alle erwähnten Vereinigungen der Fuhrherren oder Angeftellten find 
mit einem befonderen Arbeitönachweife verbunden. 

Für die gefegliche Krankenverficherung der Drofchkenkuticher kommen 
folgende Kafjen in Frage!: 

1. Krankenkaſſe der Fuhrherren und Kutſcher „Eintracht“ (1,35 ME); 


2. Krankenkafſe der Drojchkenbefiter (1,60 ME.); 

8. . „Droſchkenkutſcher u. ſ. w. (1,40 Mk.); 

4. — „Berliner Kutſcher (2 Mk.); 

5. Centralkranken- und Sterbekaſſe der Berliner Kutſcher (1,40 Mk.); 


6. Deutſche Kutſcher und verwandte Berufsgenoſſen (2 ME.) 
Krankenkaſſe der Fuhrherreninnung (1,50 Mk.). 

Von verſchiedenen Seiten wurde uns bedeutet, daß ſich beim Beginn 
des Winters auffallend viele Kutſcher krank melden und Unterſtützung er— 
halten. Bei den einzelnen Kaſſen kamen auf ein Mitglied 


* 


Nr. 1897 1898 

1: 6,76, 5,87 Krankheitstage. 
2: 3,01, 6,59 ß 

3: 8,80, 8,34 5 


1 Die eingeffammerten Zahlen bedeuten das tägliche Krankengeld für Er- 
wachſene. 
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Nr. 1897 1898 

4: 7,07, 6,79 Krankheitstage 
5: 11,28, 8,87 ” 

6: 8,88, 9,66 . 

7: 9,94, 10,27 — 


Bemerkenswert ift, daß die Krankenkaſſe der Fuhrherreninnung bezüglich 
der Krankheitstage an der Spitze aller Innungskrankenkaſſen ſteht. Gegen 
Unfall find die Drofchkenkuticher bei der Fuhrwerksberufsgenoſſenſchaft ver- 
fichert. 

Mir find jet am Ende unferer Grörterungen über die Verhältniſſe 
der Angejtellten im Droſchkenweſen. Diejelben werden mit der Weiterent- 
widelung der Maffentransportmittel und der Anderung der Tarife einem 
Wechſel unterworfen fein. Bielleiht kann auch durch die Erfindungen 
der modernen Technik ein vollftändiger Umfchwung herbeigeführt werden. 
Schon jegt jahren in Berlin und anderen Städten Deutſchlands automobile 
Droſchken; es ift nicht ausgeſchloſſen, daß dieſe einmal den Prerdebetrieb 
gänzlich verdrängen werden. Dann aber werden die Droſchken vermutlich 
nur noch von Großfapitaliften und Aftiengejellfchaften betrieben werden können. 
Denn eine eleftriiche Droſchke koſtet jet 7500 Mi. Zu einem rationellen 
Betriebe ſollen jedoch 12 folcher Drojchken gehören, da font die Reparatur: 
und Reinigungsfoften zu teuer wären. Daß fi dann aber die Berhält- 
niffe der jpäteren Motordrofchkenführer wejentlich anders gejtalten werden 
al3 diejenigen der heutigen Drojchkenkuticher, dürfte einem Zweifel kaum 
unterliegen. 


III. Die Straienbahnen. 


Polizeireglement, Art und Zahl der Angeftellten, Beförderung, 
Vorbedingungen, Arbeitövertrag, Dienſt- und Lebensalter. 


Die polizeiliche Aufficht über das Perfonal der Straßenbahnen übt 
dag Kommiffariat für öffentliches Fuhrweien, und zwar iſt die Polizeiver: 
ordnung vom 27. Mai 1865, betreffend den Betrieb der Pferdeeifenbahnen 
in Berlin und Charlottenburg, noch teilweife in Gültigkeit. Nach ihr müſſen 
Kutjcher und Schaffner mindeftene 18 Jahre alt, erftere außerdem des 
Fahrens und der Behandlung der Pferde kundig fein. Der Unternehmer 
hat ihnen Dienftkleidung zu liefern und von der Annahme oder Entlafjung 
jedes einzelnen dem Kommiffariat Anzeige zu erflatten. Für Übertretungen 
des Reglements kann zu Gelditrafen bis 30 ME. oder Freiheitſtrafen bis zu 
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14 Zagen polizeiliche Verurteilung erfolgen. Die jpäter ergangene Polizei- 
verordnung vom 11. Juni 1896, betreffend den Betrieb der elektriſchen 
Straßenbahnen, ändert an jenen Beftimmungen nichts. Viel eingehendere 
Rechte bezüglich der Beauffichtigung des Perſonals Haben fich neuerdings 
die Auffichtsbehörden, alfo der Polizeipräfident und die Königliche Eijen- 
bahndireftion, vorbehalten. 

Die neuerdings erteilten Genehmigungsurtunden fchreiben vor, daß die 
Wagenführer im elektrijchen Betriebe mindeſtens 21 Jahre alt und mit 
der ganzen Technik der Fahreinrichtung vertraut fein müſſen. Sie jollen 
ihre Befähigung durch ihre Prüfung und durch Probefahrten nachgewiejen 
haben. Der Erlaß genauerer Vorſchriften jowie die Feſtſetzung des Höchit- 
maßes der täglichen Arbeitszeit für den Wagenführer und des Mindeft« 
maßes der ihnen zu gewährenden Ruhepauſen ift vorbehalten worden. Die 
Namen der leitenden Beamten der Bau» und Betrieböverwaltung find den 
Auffichtsbehörden anzuzeigen. Die Beamten des äußeren Betriebsdienftes 
(Wagenführer, Schaffner, Kotrolleure, Erpeditoren u. ſ. mw.) müſſen die er— 
forderliche körperliche und geiftige Fähigkeit und Zuverläffigfeit befiten. Auf 
Verlangen ift der Eifenbahnbehörde hierüber ebenjo wie über die Bejchäf- 
tigungsgeiten Auskunft zu erteilen. Diejenigen Beamten, welche fi als 
unzuverläffig erwiejen haben, find auf Erfordern der Auffichtsbehörden zu 
entlaffen. Lebteren muß auch die Betriebgordnung, in welcher die 
TIhätigkeit der Angeftelten zu ordnen ift, zur Genehmigung vorgelegt 
werden. 

Die Bedienjteten zerfallen in eigentliche Straßenbahn- und in Hands 
werferperjonal. Zum erjteren gehören alle diejenigen Perionen, deren Funke 
tionen in ihrer Gejamtheit dem Unternehmen da8 charakteriftifche Gepräge 
einer Straßenbahn geben. 

Die Arbeiten der Handwerker könnten dagegen durch fremde Unter- 
nehmer ausgeführt werden; man findet fie in größerer Anzahl in umfang= 
reicheren Betrieben. beifammen. Die Eleineren Betriebe haben nur gerade 
joviel Handwerker, wie event. für die Erzeugung und Unterhaltung der 
Betriebskraft, ſowie für die Ausführung kleinerer Reparaturen nötig ift. 
Die Große Berliner und die Charlottenburger Straßenbahn verfügen über ein 
zahlreiches Werkjtättenperfonal, welches auch größere Reparaturen, unter 
Umftänden jogar den Neubau von Wagen, Geleifen, Weichen u. ſ. w. aus— 
führt. Im allgemeinen bringt die Einführung des eleftrifchen Betriebes 
eine Verminderung des eigentlichen Straßenbahnperfonal® (im folgenden 
furz „Straßenbahnperfonal” genannt) zu Gunften der Handwerker mit fi. 
Denn an die Stelle der vielen Stallleute beim Pferdebetriebe treten 
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jetzt einige Maſchiniſten und Heizer, ſowie die nötigen Schloſſer und Lei— 
tungsmonteure. 

Über die Zahl der Bedienſteten in den Jahren 1898 bezw. 1899 
giebt vorſtehende nach den Angaben der Unternehmer aufgeſtellte Tabelle 
Auskunft. 

Einſchließlich der Arbeiter in Baukolonnen kann die Gefamtzahl aller 
Bedienfteten am Ende des Jahres 1899 auf rund 8000 angenommen 
werden ; fie wird fich nach Inbetriebſetzung der bereits konzeſſionierten rejp. 
projektierten Bahnen bald auf 10000 fteigern. 

Im Bordergrunde des Intereſſes jtehen die Wagenführer und Schaffner, 
weil ihre Thätigfeit im Öffentlichen Verkehrsweſen ald die wichtigite er- 
fcheint; auch numeriſch find fie am bedeutendften. Die Sicherung eines 
gefchulten, ſeßhaften Fahrperſonals ift daher eine Hauptaufgabe der 
Straßenbahnverwaltungen. Während fih für das übrige Perjonal leicht 
Erſatz ſchaffen läßt, kann ein plöglich auftretender Mangel an Wagenführern 
und Schaffnern, ebenfo wie eine dauernde Untüchtigkeit derjelben zu ben 
Ichwerjten Schädigungen des Unternehmens führen. 

Die Eintommend- und Arbeitsverhältniffe der Führer und Schaffner 
find daher meiſt beffer als diejenigen der anderen Betriebsbeamten, wie 
Stallleute, Bahnreiniger u. j. w. Das Streben der letzteren wiederum gebt 
dahin, fich zu jenen Stellungen emporzuarbeiten. Dem Scaffneritande 
werden die befferen Stellen der Kontrolleure, Inſpektoren und fjonftigen 
Auffichtabeamten entnommen. Zu ihm Herricht ein bejonderd großer An- 
drang. Neue Anwärter müſſen 3. Zt. lange warten, ehe fie nach der Lite 
zur Einberufung gelangen. Nur wenigen Schaffnern kann bei der Fülle 
der Anwärter dad Glüd erblühen, in ein höheres Amt einzurüden. Da— 
gegen findet jowohl bei ihnen wie bei faft allen übrigen Kategorien des 
Straßenbahnperfonal® bei entjprechendem Dienjtalter ein Steigen in höhere 
Gehälter ftatt; wir wollen auf die Gehaltffalen fpäter zurüdfommen. Es 
it auch vorgelommen, daß ein älterer Bedienfteter bei eingetretener Dienit- 
unfähigkeit in einer niedrigeren Stellung unter Kürzung des Gehaltes Ver— 
wendung gefunden bat, um ihm nicht ‘ganz brotlos zu machen. Noch Heute 
giebt es verjchiedene alte Kutjcher, die als Bahnreiniger oder Weichenfteller 
— natürlich unter Berluft ihrer SHilometergelder — beichäftigt werden. 
Diefe Fälle find indeſſen jelten, meift wurden die AInvaliden ohne jedes 
Ruhegehalt entlaffen. 

Vom Straßenbahnperfonal find die Handwerker zu trennen. Soweit 
fie gelernte Handwerker find, wie Tiſchler, Schloffer, Schmiede u. ſ. w., 
ſtehen fie fich befjer ala Schaffner und Führer. Nur die niederen Klaſſen 
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derjelben und die gewöhnlichen Arbeiter Haben überhaupt in vereinzelten 
Fällen ein Verlangen, ihre Stellung gegen diejenige eines Schaffner oder 
Führers zu vertaufchen. 

Bei Eingehung des Arbeitöverhältnifjes wird zwiſchen dem Unternehmer 
und dem Bedienfteten, aljo auch den Handwerkern, in der Regel ein jchriit- 
licher Arbeitsvertrag abgejchloffen. Für die Auflöfung des Dienftverhält- 
nifjes wird meift eine beiderfeitige, 14 tägige Kündigungäfrift feſtgeſetzt. Als 
Ausnahmen Hiervon wären folgende Fälle zu nennen: 

1. Faſt alle Straßenbahner haben eine Probezeit durchzumachen, 
welche gewöhnlich 4—6 Wochen, bei Schaffnern und Wagenführern jogar 
6 Monate beträgt. Tür diefe Zeit haben fich die Unternehmer einfeitig das 
Recht jederzeitiger, kündigungslojer Entlafjung vorbehalten. Für Werk: 
ftättenarbeiter bejteht nirgends eine Probezeit. 

2. Handwerker, Wagenwäjcher und Bahnreiniger find auf gegenjeitige, 
tägliche Kündigung angenommen. 

3. Sofortige Dienftentlaffung ohne vorherige Kündigung kann außer- 
dem erfolgen: 

a) wegen Zrunfenheit im Dienite; 

b) wegen derjenigen Vorfälle, welche nach den Beitimmungen des 

Polizeireglements zur Entziehung des früher obligatorifchen Fahr» 
ſcheins berechtigten oder nach der Gewerbeordnung (S 123 und 124) 
eine fündigungsloje Entlaffung rechtfertigen ; 

ec) bei mutwilliger Zerjtörung von Betriebsmaterial, Uniform und 

Ausrüftungsjtüden, und bei Mißhandlung der Pierde. 

Die Beitimmungen zu e find jo dehnbar, daß fie allzu leicht zu Un— 
gunften der Angeftellten ausgelegt werden fönnen. Auf der anderen Seite 
betonten allerdings die Unternehmer, jdaß fie meift gezwungen wären, die 
Bedienfteten, falls fie e8 wünjchten, ohne Kündigung zu entlajfen. Denn auch 
sonst liefen fie Gefahr, daß ihnen ihr Betriebsmaterial leicht ruiniert würde, 
ohne daß fich immer eine Schuld des bößmilligen Angeftellten nachweijen 
ließe. Wir find demjelben Umjtande jchon beim Drofchtenwejen begegnet, 
wo aus diefem Grund die gejegliche Kündigungsfriſt allgemein auöge- 
ichloffen wird. 

, Dienjtlautionen find bloß vom Straßenbahnperfonal zu jtellen, und 

zwar vom Kutſcher und Schaffner aufwärts bis zum Hofverwalter u. ſ. w. 

Die Kaution beträgt bei Fahrern ungefähr 45, bei Schaffnern. und Kon— 

trofleuren 75—100 Mt. Bei der Großen Berliner Straßenbahn muß fie 

voll eingezahlt werden, während bei den übrigen Unternehmern ein Zeil 

durch Lohnabzüge von monatlich 5 ME. aufgebracht werden fann. Die 
Schriften XCIX. — Straßentransportgem. 28 
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Kaution haftet „für alle Schäden und Koften, welche durch das Verſchulden 
oder die Dienftführung der Angeftellten“ verurjacht werden. Sie wird des— 
halb erſt 3 Monate nach dem Dienftaustritt an den Entlafjenen zuräd- 
gezahlt, was fich vielfach als eine Härte für die Angeftellten erweilt. 

Beiondere Vorkenntniffe werden vom GStraßenbahnperfonal im allge 
meinen nicht gefordert; es erhält vielmehr im Betriebe jelbit den nötigen 
Unterricht. Beſondere Aufmerkfamkeit widmet man der Ausbildung von 
elektriichen Wagenführern. Hierbei hat fich allerdings ala zweckmäßig 
erwiejen, bei der Einberufung jolche Leute zu bevorzugen, welche ſchon vor— 
ber ein Fuhrwerk geleitet haben. 

Alle Neueintretenden, welche die Stellung eines Führers oder Schaffner 
erlangen wollen, haben 2—6 Wochen lang an einem theoretifchen und 
praftiichen Fahrunterricht teilzunehmen, der durch eine Prüfung abgeichlofien 
wird. Die Schaffner werden aljo alle auch als Fahrer ausgebildet. 

Dis zu dem diesjährigen Strife wurde während der Lehrzeit — nur 
Siemens und Halske machte eine Ausnahme — nicht der geringfte Lohn 
gezahlt, obgleih die Anwärter 8—10 Stunden täglich zur Verfügung 
ded Unternehmers ftehen mußten. Aber jelbit nach Ablauf der Lehrzeit 
und fogar nach Hinterlegung der Kaution wurden die Betreffenden bei der 
Großen Berliner Straßenbahn gewöhnlich noch nicht feſt angeftellt, ſondern 
vorläufig erſt als „Erſatzfahrer“ oder „Griagichaffner” gegen einen Tagelohn 
von 2,50 ME. oder einen Stundenlohn von 25 Pf. bei jederzeitigem 
Kündigungsrecht befchäftigt. Sie hatten aber dann keineswegs alle Tage 
Arbeit, jondern wurden je nach Bedarf in der Woche nur an 2—3 Tagen 
zum Dienfte herangezogen. Falls fie nun etwa die Kaution nicht gleich 
ftellen fonnten, wurden fie fogar bloß als Wagenfchieber, Wagenreiniger 
oder zu fonjtigen KHandlangerdienjten verwendet. Es dauerte oft viele 
Monate, in verjchiedenen Fällen fogar länger als ein Jahr, ehe die An: 
wärter ihre dauernde Einberufung erhielten. Aber auch dann erfolgte die 
Anjtellung, wie wir gejehen haben, zunächft erit 6 Monate lang auf Probe 
bei jederzeitigem Entlaffungsrecht; das Gehalt wurde allerdings auch ſchon 
monatlich gezahlt. Erft nach Ablauf der Probezeit war die Anſtellung 
eine endgültige d. 5. es galt ein beiderfeitige® Kündigungsrecht von 14 
Tagen. 

Infolge der Lohnbewegung haben fi) allerdings die Berhältnifie 
wefentlih günftiger geftaltet. Der jogenannte Nefervedienit gegen Tage: 
gelder jällt fortan überhaupt weg. Die Neueingeftellten befommen ſofort 
ein Monatsgehalt von 85 ME. und werden nach 6 monatlicher Probezeit 
mit 90 ME. Gehalt feſt angeftellt. Es Liegt hierin eine weſentliche Derab- 
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milderung der früheren Härten. Gerade diefe hatten bereit? damals viel 
Unzufriedenheit unter die jungen Beamten geſäet. Kam es doch nicht 
jelten vor, daß ein Anwärter nach mehrmonatlicher Bejchäftigung wegen 
geringer Berjehen entlaffen wurde. 

Auch im verfehräpolizeilichen Intereſſe war die Befeitigung diefer Zu— 
ftände wünjchenswert. Denn die Anwärter verloren während der langen 
Beihäftigung ala Wagenfchieber u. ſ. w. wieder die vorher erlangte Praxis 
in der Führung des Wagens; Zujammenftöße und Unfälle waren dann 
nicht zu vermeiden. Ebenſo ungünftig waren die bereit? längere Zeit bei 
der Großen Berliner Straßenbahn beſchäftigten Wagenreiniger, Stallleute, 
Bahnmwärter u. j. w., welche fih um die Stellung als Führer oder 
Schaffner bewerben wollten, gejtellt. Denn fie mußten jämtliche Inſtruk— 
tionäftunden in ihrer freien Zeit abmachen. Seht werden ihnen die In— 
ftruftionsftunden wenigftens als Überftunden bezahlt. 

An verfehrsreichen Tagen, aljo faſt an jämtlichen Sonntagen, find alle 
Kategorien des Straßenbahnperfonals, auch Bahnreiniger, Stallleute, Nacht- 
wächter, bisweilen jogar Handwerker, die ja fonft gerade an dieſen Tagen 
frei hätten, verpflichtet, im Fahrdienſte thätig zu fein, während für die 
Erfüllung ihrer Funktionen fremde Arbeiter angenommen werden. 

Außer den erwähnten Inſtruktionsſtunden für angehende Wagenführer 
in der fogenannten Fahrichule find noch für das übrige Straßenbahnperfonal, 
namentlich für das Fahrperſonal, jtändige theoretiiche Inſtruktionsſtunden 
eingerichtet, in denen die neuejten Verfügungen der Direktoren jowie die 
fonftigen Obliegenheiten in Erinnerung gebracht werden. Auch dieſe In— 
ftruftiongjtunden müſſen die Angeftellten in ihrer freien Zeit bejuchen, 
Gewöhnlich follen fie im Monat mindeiteng einmal daran teil genommen 
haben. Erſt jeit dem Streit erfolgt auch hier allgemein für die verwendete 
Zeit die für fonftige Überjtunden übliche Vergütung. 

Mährend das Stallperjonal und die Fahrer häufig bereits vor ihrem 
Eintritt in den Straßenbahndienft im Fuhrweſen thätig gewefen find, findet 
man unter den Schaffnern faft alle Berufe, wie Handwerker, Bureaubeamte, 
Geistliche, Offiziere, Lehrer, Arzte, Juriſten vertreten. Viele Bedienfteten 
find vom Lande zugewandert; fie Haben jchließlih in ihrem Handwerke 
nicht mehr den nötigen Verdienft gehabt und Lieber die fcheinbar fichere 
Stellung bei der Straßenbahn vorgezogen. Die eintretenden Stall- 
leute find meiſt erft vom Militär freigelommen. Da der Pferdebetrieb bei 
der Großen Berliner Straßenbahn vom Beginn des Yahres 1903 ab voll- 
ftändig durch den elektriſchen erjegt fein muß, jo fommt von diefer Zeit ab 


das gejamte für denjelben nötige Perfonal in Fortiall. 
28 * 
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Das Dienftalter der Angejtellten ift fehr verjchieden. Am häufigjten 
wechjeln die Borleger, ihnen folgen die Wagenwäſcher und Stalllente. 
Seßhafter find Kutſcher und Schaffner; feit Einführung des elektriſchen Be— 
triebes hatte fich allerdings bisher bei dem Führern ein häufigerer Wechſel 
bemerkbar gemacht. Bei den älteren Gefellichaiten find jedenialla ver— 
fchiedene Angeftellte jchon feit mehr als 10 Jahren, manche jogar ſchon ſeit 
der Gründung des Unternehmens im Dienf. Nach den Ermittelungen 
des Statiftischen Amtes der Stadt Berlin über die Lohnverhältniffe in der 
Straßenbahnberufsgenofjenjchait * im Jahre 1895 waren von den Pferdebahn- 
futfchern 8300, den Pierdebahnichaffnern 66,5%, den Kontrolleuren 79,3°%/o 
länger als 300 Zage (alſo wohl ein Jahr, ausjchließlich der freien Tage) 
beichäftigt. Der eleftrifche Betrieb kam damals noch nicht zur Geltung. 
Bon den Stallarbeitern waren dagen 50,500 weniger als 101 Tag (rund 
1/4 Jahr) in Arbeit. 

Dem Hohen Dienftalter entjpricht da8 Lebensalter. Selbft 60—70 
jährige Beamte findet man unter den Schaffnern und Kutjchern, während 
die untere Grenze das 18. bezw. 21. Lebensjahr bildet. Vorleger find erft 
15—17 Jahre alt, weshalb fie „Vorlegejungen” genannt werden. Bei 
der Großen Berliner Straßenbahn werden Perfonen von mehr ala 35, 
bei Siemens und Halske ſolche von mehr ala 30 Lebensjahren nicht mehr 
eingeftellt. Bei den Handwerkern ſpielt das Lebensalter weniger eine Rolle. 
Zehrlinge werden in feiner zu einer Straßenbahn gehörigen Werkſtatt aus— 
gebildet. 


Beichreibung des Dienstes, Arbeitszeiten, Ruhepauſen. 


Die Dienjteinteilung für das Straßenbahnperjonal gejchieht nach den 
einzelnen über die ganze Stadt und die Vororte zeritreuten Depots auf 
Grund der von der Direktion erlaffenen allgemeinen Vorſchriften. Die 
Große Berliner Straßenbahn Hat etwa 30, Siemen? und Halske 2 Bes 
triebsbahnhöfe, während die übrigen Unternehmer nur einen haben. Zu 
jedem Bahnhof gehören verjchiedene Linien; das für diefe nötige Fahr- und 
Stredenperjonal, alſo Bahnreiniger, Vorleger, Kutſcher, Fahrer, Schaffner, 
Kontrolleure uw. ſ. mw. iſt nicht nur auf einer beftimmten Linie thätig, 
jondern wechjelt faft täglich auf den zum Bahnhof gehörigen Linien. 3. 2. 


! Dr. Hirſchberg, Die fociale Lage der arbeitenden Klafien in Berlin, S. 238 
und 239, mojelbft ein ausführliches Tableau auch über die anderen Kategorien von 
Angeftellten Auskunft erteilt. 


Berhältniffe der Bedienfteten u. Arbeiter im Straßenverfehrägewerbe Berlins. 437 


fuhren im legten Winter Führer des Bahnhofs Rirdori vormittags auf der 
Linie Brig— Schönhaufer Allee, nachmittags auf der Linie Fichteftraße— 
Schönhaufer Allee; ein Teil von ihnen mußte aber außerdem noch 2—3 
Zouren auf der Strede Verbindungsbahn — Spittelmarkt zurüdlegen. Unter 
Umjtänden fuhr alfo ein Führer an demjelben Tage auf 3 verfchiedbenen 
Linien. Eine Befferung ſoll jest infofern eingetreten fein, ala jeder Wagen- 
führer an einem Tage nur auf einer Linie zu jahren hat, und erft am 
darauf folgenden Morgen ein Wechjel der Linie eintritt. 

Bon den Handwerkern find diejenigen, welche zur Unterhaltung der 
Betriebökrait und zur Vornahme Eleinerer Reparaturen am Wagenmaterial 
dienen, über die einzelnen Bahnhöfe verteilt, während das für größere 
Reparaturen und für Neubauten erforderliche Werkftättenperfonal in einem 
einzigen Depot zufammen ift. Die Große Berliner Straßenbahn hat einen 
befonderen Werkjtättenbahnhot. Die Kontinentale Gejellichaft, die Charlotten- 
burger Straßenbahn und die Firma Siemens und Halske haben ein eigenes 
elektrifches Kraftwerk, während die übrigen Unternehmer ihren Strom von 
den Berliner Elektrizitätswerken entnehmen. 

Ye nach dem Wechjel der Fahrpläne und der Umwandlung des Pferde- 
in den eleftrijchen Betrieb erfolgte bisher bei der Großen Berliner Straßen 
bahn regelmäßig im Frühjahr und Herbſt ein mehr oder minder um- 
Tangreicher Austaufch von Perfonal unter den einzelnen Depots. Cine 
folche Verſetzung wird von den Berheirateten, namentlich wenn fie ihnen 
nur wenige Tage vorher mitgeteilt wird, recht unangenehm empfunden. 
Die Direktion hat deshalb bei Gelegenheit der Lohnbewegung an— 
geordnet, daß die Verſetzungen den Bedienjteten rechtzeitig vorher angezeigt 
werden!. Umzugsgelder werden aber auch heute noch nicht gewährt, troß= 
dem eine folche Verfegung für einen verheirateten Mann recht Eojtipielig 
ift, zumal wenn die Frau dadurch ihre Kundſchaft ala Schneiderin, Pub» 
macherin, Waſchfrau u. ſ. w. verliert. 

Da die Schwierigkeit einer Dienftftellung nicht nur von der Arbeitz- 
zeit, fondern zugleich von der Art der Arbeit abhängt, jo wollen wir 
una im folgenden über beide bei den Hauptklaſſen von Angeſtellten klar 
werden. 


Das Straßenbahnperjonal. 
1. Die Kontrolleure. Diefelben Eontrollieren den äußeren Bes 
trieb bezüglich der pünktlichen Innehaltung des Fahrplanes, der rechtmäßigen 


I Die Angeftellten hatten 3 Monate für Berbeiratete, 4 Wochen für Un- 
verheiratete gefordert. 
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Ausgabe von Fahrſcheinen ſeitens der Schaffner, jowie der r mäßigen 
Erfüllung der Dienftpflichten jeitens der Bahnreiniger, Borleger ut „„eichen- 
fteller. Sie find alſo Borgejehte des Fahr- und Stredenperfonals; nur 
intelligentere Leute können dazu genommen werben. . 

Ihre Dienftzeit ift, ebenfo wie bei dem übrigen Betrieböperjonal, nicht 
an jedem Tage biejelbe, jondern fie haben an jedem von drei awieinander- 
folgenden Tagen eine verjchiedene Arbeitszeit. Erjt am vierten f olten 
fie wieder den Dienft des erjten. Ihre reine Arbeitszeit beträgt a 
11 Stunden. Unterwegs find fie allerdings 12—13 Stun! , 
gehen Hiervon regelmäßig 1—2 Stunden für Frühſtücks- und „utttags= 
paufen ab. | 

2. Das eigentlihe Fahrperjonal, nämlich Kutſcher reip. 
MWagenführer und Schaffner. Die Obliegenheiten derjelben find in 
einer gedrudten, jedem Angeftellten behänbdigten Dienftordnung zufammen- 
geftellt. Das Rauchen im Dienft ift verboten. Beleidigungsflagen dürfen 
nur mit Genehmigung der Direktion gegen Fahrgäſte anhängig gemacht 
werden. Das ganze Fahrperfonal muß mit einer richtig gehenden Uhr 
verjehen fein. Bei dem einen Unternehmer ift der Beſuch von Schankwirt» 
ichaften an den Endftationen unterfagt. Überall iſt es verboten, daß Führer 
und Schaffner zu gleicher Zeit außtreten; wie wir jehen werden, ift auch 
oft weder zum Befuh von Schankwirtichaften, noch zum Austreten Zeit 
vorhanden. Bei dem Streik war von den Angeftellten der Großen Berliner 
Straßenbahn gefordert worden, daß an den Endhalteftellen möglichit Bedürfnis— 
anftalten errichtet würden. 

Als jehr drüdend wird von dem Fahrperſonal die Vorſchrift empfunden, 
daß der Aufenthalt und das Speifen in den Wagen an den Salteftellen 
verboten ift. Die Leute müßten aljo eigentlich ihre Mahlzeiten im Steben, 
und noch dazu jelbjt beim größten Unwetter im freien einnehmen. 

Dem Schaffner ijt das Sitzen während der Fahrt nicht geftattet. Es 
ließe fich wohl überlegen, ob man dieſes Verbot nicht in den weniger 
verfehröreichen Zeiten, namentlich auf den Borortjtreden aufheben jollte. 
Das zum Verkauf von Fahricheinen nötige Wechjelgeld muß der Schaffner aus 
eigenen Mitteln morgens zum Dienft mitdringen. Etwaige Fehlbeträge muß 
er abends aus feiner Tafche erjegen. Lebhafte Klage wurde bisher darüber 
geführt, daß die Schaffner Billets, die fie aus Verſehen jalfch durchlocht 
hatten, der Direktion in barem Gelde erjtatten mußten. Durch den 
Streit wurde erwirkt, daß falſch durchlochte Fahrſcheine von den Kontrofleuren 
oder Hofverwaltern faffiert werden jollen. Der Schaffner ift gewiffermaßen 
der Vertreter des Unternehmers auf dem Wagen und als folder auch 
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Borgefe‘ des Führer. Er forgt für pünktliche Abfahrt, für die Inne— 
haltun_. Ix Tahrzeiten und die richtige Bejegung der Wagen; auch hat 
er auf Ruhe und Ordnung zu ſehen. Die Abjahrtzeiten trägt er nad 
der wirklichen Abfahrtzeit, alfo nicht nach dem Fahrplane, in einen Fahrzettel 
ein. Bei Unfällen, Zufammenjtößen oder Verkehrsſtörungen hat er jojort 
die Urfachga feitzuftellen und eine ungefähr 20 Pofitionen enthaltende Meldung 
unter: xchzeitiger Nambaftmahung von Regreßpflichtigen zu jchreiben. 
cz „und zu weit führen, die vielen Eleinen Funltionen des Schaffners, 

„Ag beim elektrifchen Betriebe, fämtlich aufzuzählen. Wir wollen 
nur ns, erwähnen, was derfelbe vor der Abfahrt, und was er abends 
nach der Ankunft auf dem Hofe zu verrichten hat. Hierher gehört: 

1. Morgens: das Holen der Fahrfcheine aus dem Bureau, die 
Revifion des Wagens bezüglich der Vollftändigkeit feines Inventar, dag 
Nevidieren der Kontaftftange, dad probeweite Ein» und Ausſchalten der 
Glühlampen, das Prüfen der Bleificherungen, der Thüren, der Signalvorrich- 
tung, das Rangieren des Wagens, das Heizen desfelben im Winter, das 
Abtrodnen der Handgriffe und Perronleijten jowie dag Aufbinden von Zritt- 
deden bei Regen und Schnee. 

2. Abende: Das Abgeben der übrig gebliebenen Fahrſcheine und 
der Kafje, das Eintragen von Meldungen in das auf dem Depot aus— 
liegende Bud). 

Zur Ausübung diefer Fülle von Berufspflichten ift doch eine gewiſſe 
Gewecktheit notwendig, die nicht jedem innewohnt. Schon der Verkehr mit 
dem PBublifum, das auch nicht gerade immer dem Schaffner mit Menjchen« 
freundlichfeit gegenübertritt, bietet gewiffe Schwierigfeiten. 

Jedenfalls joll man fi) den Beruf der Schaffner nicht jo leicht vor— 
ſtellen. Im Winter werden ihnen jelbft bei der größten Kälte keine Pelze 
gekiefert; fie kaufen fich daher vielfach auf eigene Koften wenigſtens einen 
Pelztragen. Das ewige Stehen in Wind und Wetter, der fortwährende 
Berkehr mit dem Publikum, das Umgehen mit Geld, ſowie die pünftliche 
Erfüllung aller jener Pflichten wirken auf die Dauer jehr ermüdend und 
Nerven anjpannend. 

Ebenſo ergeht e8 dem Kutſcher beim Pierdebetrieb. Wenn auch die 
ihm As Noffelenter obliegenden Funktionen ziemlich einfacher Natur find, 
fo wirken fie doch bei der Länge der Zeit ermüdend. Während die Kutjcher 
anderer Gefährte figen können, müffen die Pferdebahnkuticher ihren ganzen 
Dienft im Stehen verrichten. 

Ginen ganz befonders anftrengenden, jowohl Körper wie Geijt ruinie- 
renden Dienjt haben aber die Wagenführer im elektrifchen Betriebe. Sie 
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arbeiten eigentlich mit ihrem ganzen Körper. Die Rechte ruht auf der 
Handbremfe, deren Hebel bedeutend länger iſt ala bei Pferdebahnwagen, 
während die Linke durch die Kontrollfurbel die Stromzuführung und die 
Strombremje reguliert. Beide Hände find dabei in jortwährender ange— 
ftrengter Thätigkeit. Außer der Hand- und Strombremſe eriftiert noch der 
Umjchalter, welcher nur bei langjamer Fahrt zum plößlichen Anhalten be- 
nußt werden darf und auch eine Rüdwärtsbewegung des Wagens ermöglicht. 
Ferner ift zu erwähnen: dad Benachrichtigen de Schaffner? von dem 
Aufiteigen eine Fahrgaſtes auf den Vorderperron durch Ziehen an einer 
Zugleine oder Drüden auf den Knopf einer eleftrifchen Klingel, das Be— 
dienen des Sanbdjtreuers, das Weichenftellen mittelft einer langen eifernen 
Stange, das Anjchlagen der Signalglode jowie das Einftoßen des am Boden 
des Perrons befindlichen Schneppers in dad Zahnrad der Handbremſe 
mitteljt des rechten Fußes. Das Anziehen der Handbremse erfordert namentlich 
bei abjihüffigem Terrain oder beim plößlich notwenig werdenden Anbalten 
wegen vorliegender Hinderniffe eine große Kraftanftrengung. Sehnenzerrei= 
Bungen und Musfelverzerrungen find daher bei den führern feine Seltenheit. 

Zu bedauern find diejenigen, welche noch einen Wagen ohne pneuma= 
tiſche Strombremje fahren, jo daß fie ihn mit der Handbremje halten 
müffen. Solche alte Wagen find noch jet mehrfach im Gebrauch; die 
Große Berliner Straßenbahn hat bei Gelegenheit des Strikes verjprochen, 
an allen Wagen Helltönende Gloden und pneumatiſche Bremjen an 
zubringen. Der jchlechte Zuftand der Gloden war nämlich auch eine ewige 
Kalamität. 

Dit genug trägt die Sparſamkeit der Unternehmer dazu bei, den 
Führern das Leben fchwer zu machen. Es follen nämlich vielfach zu wenig 
Schloſſer vorhanden jein, welche die Motorwagen, jpeciell die Bremien, 
einer regelmäßigen Prüfung unterziehen und etwa auftretende Mängel redht- 
zeitig bejeitigen können. Da wird dann leicht ein Wagen ohne Vornahme 
der notwendigen Reparatur aus der Hand gelaffen. Der Führer muß damn. 
vom Hofe fahren, troßdem die Bremfe nicht richtig funktioniert. 

Aber jelbjt die tadelloje Einrichtung der Strombremje kann ala tech- 
niſch vollendet noch nicht angefehen werden. Das bloße Stromausjchalten 
nußt dem Führer auf abjchüffigem Terrain garnichts, weil der Wagen 
bergab auch ohne Strom läuft. Schaltet er nun aber die Strombremie 
auf Kontakt 1, jo ift derjelbe jo gut wie wirkungslos; jchaltet er aber 
jofort auf Kontakt 2 und 3, jo brennt entweder die DBleificherung durch 
oder der Motor jpringt aus. Dann aber ift der Wagen erft recht nicht 
zu beberrjchen. Der arme Führer befindet fi in einem folchen Falle in 
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einer bedauernawerten Lage. Paſſiert irgend ein Unglüd, jo joll er erft mal 
nachweifen, daß er jelbit jeine Schuldigfeit gethan hat. 

Man muß dabei in Betracht ziehen, daß ein elektriicher Wagen eine 
viel größere Gejchwindigkeit hat als ein anderes Gefährt; die elektriichen 
Straßenbahnen fahren in den Außenbezirfen mehr ald 30 km in der 
Stunde. Bei dem regen Wagen: und Fußgängerverfehr in den Haupt— 
ftraßen Berlins, welcher zeit» reſp. ſtellenweiſe eine folche Dichtigfeit er- 
langt, daß er überhaupt nicht mehr gejteigert werden Tann, gehört eine 
nervöſe Aufmerkjamkeit und Anfpannung dazu, auf alle Hinderniffe zu 
achten, zumal der Wagen wegen feiner Gebundenheit an die Schiene nicht 
ausweichen kann. Der Führer ſchwebt in jteter Gefahr, mit anderen Fuhr— 
werten zufammenzuftoßen oder gar Menfchen zu überfahren. Andererjeits 
darf er auch nicht ängjtlich fein, denn jonjt würde er in dem Wagengedränge 
überhaupt nicht vom FFled kommen. Daß ein jo anjtrengender Dienjt die 
Nerven ruiniert, ift jedem verftändlih. Auch der Wagenführer hat die 
bei Gelegenheit des Droſchkenweſens erwähnten, in 8 316 des Straigeſetz- 
buches reip. in dem Geje vom 27. Dezember 1899 bejtimmten Strafen 
zu gewärtigen. Don den Angeitellten wird gewünjcht, daß an gefährlichen 
Punkten Signalwärter aufgeftellt werden. 

Dem Wind und Wetter ift der Führer volllommen preisgegeben. 
Selbft bei jtrömendem Gewitterregen darf er feinen Poften nicht verlaffen. 
Troßdem er oft bis auf die Haut durchnäßt ift, muß er, zitternd vor 
Kälte, bis in die tiefe Nacht Hinein feinen Dienjt verfehen. Die Kontinen— 
tale Gejelljchaft Liefert wenigftens Armel aus Wachsleinwand zum über 
sieben über die Unterarme, ebenjo auch Gummi-Pelerinen; es wäre zu 
wünſchen, daß auch die anderen Unternehmer fich hierzu entichlöffen. Bisher 
haben ſich jedoch die Führer diejelben event. ſelbſt kaufen müſſen. Am 
ichlimmften iſt der Dienft im Winter bei der ſtrengen Kälte. Die ges 
lieferten Pelze werden nicht gern benußt, weil fie bei längerem Tragen durch 
ihr ſchweres Gewicht unerträglich werden. Die Kontinentale Gejelljchaft 
hat deshalb die leichteren Kalmückmäntel eingeführt. Diele Führer halten 
fih auf eigne Koften fogenannte Düffelunterjaden. Giniger Schuß würde 
ihnen dadurch gewährt werden, daß der Perron nach) vorn durch eine Glas— 
wand abgefchloffen wird, wie es in einigen Wagen der Großen Berliner 
und der GCharlottenburger Straßenbahn — allerdinge wohl weniger im 
Intereſſe der Führer ala in demjenigen einer befferen Ausnutzung des 
Vorderperrons durch das Publikum — gejchehen ift. Leider hat fich dabei 
wiederum der Mißſtand ergeben, daß die Glastrümmer bei etwaigen Uns 
fällen dem Führer und den Fahrgäften Leicht Verlegungen zufügen. Die 
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Große Berliner Straßenbahn Hat deshalb die Glasſchutzvorrichtungen nicht 
allgemein zur Einführung gebradt. Die Charlottenburger Gefellichait Hält 
fie an den großen Wagen für ganz praktiſch; lebtere find Höher und im 
Vorderbau kompakter, fo daß Kleinere Zufammenjtöße die oben befindlichen 
Slasjcheiben nicht treffen. Der Einwand, daß die Scheiben im Winter 
vereifen, dürfte wohl weniger jtihhaltig fein. 

Sn dem lebten Winter, in dem wir mehrfach 14—16° Kälte Hatten, 
bot der Anblid eines in Pelz, Handſchuhe wıd Mütze eingehüllten Motor- 
wagenführere, von dem äußerlich beinahe nur die blauen Schußbrillen 
fihtbar waren, geradezu ein bemitleidenswertes Bild. Bei Schneetreiben 
müſſen die Führer troß ihrer entzündeten Augen die Brillen ablegen, weil 
diefelben undurchfichtig werden. 


AN dieſe Momente bringen uns zu der Überzeugung, daß der Dienft 
der Motorwagenführer in feelifcher, geiftiger und körperlicher Hinficht eine 
der aufreibendften Thätigfeiten ift. Sie arbeiten mit Augen, Ohren und 
beiden Händen. Mit dem einen Fuße ftehen fie auf der Signalglode und 
mit dem anderen im Gefängnis oder halb im Grabe. Wir möchten noch» 
mals bejonders betonen, daß gerade der ungeheuere Maffenverkehr der Reichs— 
hauptitadt das Fahren viel fchwieriger gejtaltet ala in jeder auderen Stadt. 
In den Tageszeitungen find mit Recht lebhafte Klagen über die bedauerns— 
würdige Thätigkeit der Führer laut geworden (veral. Voffifche Zeitung vom 
10. September 1899). 

Schon bevor der Führer vom Hofe herunterfährt, Hat er eine Menge 
Eleinerer Arbeiten zu verrichten. Es gehört zu diefem Vorbereitungsdienft : 

1. das Abholen der Kontrollfurbel von dem Aufbewahrungsraunt ; 
das Durchichalten beider Kontroller auf „Kraft“ und „Bremfe” ; 
das Stellen des Umfchalthebels nach vorn und rüdwärts; 
das Probieren des Handrades in allen Stellungen; 

Das Anziehen beider Bremjen; die Prüfung der Bremsſchuhe und 
der Bremsfuppelung im Anhängerbetrieb ; 

6. das Prüfen und Füllen der Sandftreuer; 

7. das Nachjehen, ob der MWeichenfteller vorhanden ift; 

8. die Unterfuchung der beiden Fußglocken. 

Nach der Ankunft auf dem Hofe am Abend oder in der Nacht bat der 
Führer nur feine Kontrollfurbel nach) dem Aufbewahrungsraum zu bringen. 

Nunmehr wollen wir einen Blid auf die Arbeitszeiten des Fahr— 
perſonals werfen. 

Gewöhnlih brauchen die Angejtellten feinen weiten Weg von ihrer 
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Behaufung bis zum Depot zurückzulegen, da fie meift in der Nähe desjelben 
wohnen. Wo dies aber nach den örtlichen Berhältniffen nicht möglich ift, 
müßte der Weg bei der Bemeflung der Arbeitözeiten berüdfjichtigt werben. 
63 ift dies jedoch bißher nirgends geichehen. Wir wollen jpäter darauf 
zurüdtommen. Sehr gern laſſen fich die Angeftellten nach den in den Vor— 
orten belegenen Depots verjeßen, da fie hier viel an der Miete erjparen. 

Früher wurden die Dienftzeiten nach ganz anderen Principien feſtgeſetzt 
ala Heute. Etwa bis zum Ende der achtziger Jahre war der Dienit alle 
Zage derjelbe, jo wie es noch heute bei der Allgemeinen Berliner Omnibus⸗ 
Aktiengejellichaft der Fall if. Er begann morgen? um 6 oder 7 und 
hörte abends um 11, 11"/2 oder 12 Uhr auf, ohne durch eine Mittags- 
pauje unterbrochen zu werden. Durchfchnittli war das Fahrperſonal 
immer 17 Stunden in Thätigfeit. Damals gab es nur Pferdebahn- 
futjcher uud Schaffner. Beide Hatten diejelbe Arbeitszeit. 

Gigentümlich geftaltete fich diefelbe bei der Charlottenburger Pferde— 
bahn. Hier Hatte das Fahrperſonal denjelben Dienft wie die Pferde, 
nämlich nach vierftündiger ZThätigkeit 4 Stunden Ruhe. Mit den Pferden 
zugleich pannte der Kutſcher aus, um während der vierftündigen Ruhepaufe 
jeine Pferde im Stall zu reinigen, zu füttern und zu beauffichtigen. Die 
Geſellſchaft brauchte dadurch feine Stallleute. Der Dienjt im Gtall war 
zwar nicht anftrengend; immerhin aber waren die Leute oft 20 Stunden 
lang ihrer Häuslichkeit entzogen. 

Je früher indeffen der Betrieb morgens begann und je jpäter er in 
der Nacht aufhörte, deſto mehr ftellte fi) das Bedürfnis Heraus, eine 
Zeilung unter dem Perfonal eintreten zu laffen und diejenigen Leute, welche 
des Nachts mit den lebten Wagen heimfehrten, erft zu einer jpäteren 
Morgenftunde reſp. erſt mit dem Mittag des anderen Tages zur Arbeit 
heranzuziehen. Andererjeitö erforderte das tete Anwachſen des Verkehrs 
eine immer größere Aufmerljamfeit des Fahrperſonals, jo daß eine uns» 
unterbrochene tägliche Dienftzeit von 15—20 Stunden unhaltbar wurde. 

Seit dem Jahre 1889 widmete daher das Kommifjariat für Öffentliches 
Fuhrweſen in Berlin den Dienftzeiten des Fahrperſonals feine Aufmerkſam— 
feit. Den Ginwirkungen desfelben ift es zu verdanken, daß einige den ges 
ichilderten Bedürfniffen entiprechende Erleichterungen eintraten. Die Unter: 
nehmer jertigten fortan für Kutſcher und Schaffner getrennte Dienftpläne 
an, nach welchen die Arbeitszeit obigen Bedürfniſſen entjprechend geregelt 
wurde. Es wurden jo viele Dienfte hintereinander angefegt, wie Kutſcher 
oder Schaffner auf dem betreffenden Bahnhofe vorhanden waren. Jeder 
einzelne durchlief hiernach die Reihe der Dienite, jo daß er Häufig erft 
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nah 1—2 Monaten wieder denſelben Dienſt bekam wie am erſten Tage. 
Auch waren in den Plänen Mittags und Nachtpaufen vorgefehen. Bei 
der Großen und Neuen Berliner Pierdbebahngefellichaft wurde die Arbeitszeit 
durchichnittlich auf 14 Stunden Herabgefegt. Nur die Charlottenburger Pferde: 
bahn verhielt fich in den Verhandlungen mit dem Polizeitommiffar ablehnend, 
indem fie vorfchügte, daß fie wegen ihrer finanziellen Lage (1890 — 1° 0 
Dividende), jede Vermehrung des Perfonal® mit einer Herabfegung der 
Löhne verbinden müßte. 

Die Bemühungen des Kommiffars Für öffentliches Fuhrweſen erhielten 
einen neuen Impuls durch den Erlaß des Minifters für Handel und Ge 
werbe vom 6. März 1891 an fämtliche Regierungspräfidenten und an den 
Polizeipräfidenten von Berlin. Derjelbe war veranlaßt durch das Vorgehen 
des Regierungspräfidenten zu Düffeldorf, dem e& durch längere, gütliche 
Verhandlungen gelungen war, das Einverftändnis der Straßenbahnverwal- 
tungen zur Gewährung gewiffer Erleichterungen für die dienftliche Inan— 
fpruchnahme der Kutjcher und Motorwagenführer zu erlangen. Der Minifter 
forderte die genannten Auffichtsbehörden auf, fich von den Straßenbahnen, 
Omnibuſſen und Paletfahrten Dienftpläne einreichen zu laffen und Verband» 
lungen wegen Annahme der „Düffeldorfer Grundfäße“ einzuleiten. In 
diefen Grundfägen find nun folgende Normen aufgeftellt: 

1. Die Zahl der Dienftftunden des Fahrperſonals darf im Monat, 
zu 30 Tagen gerechnet, während de Winterhalbjahres (d. 5. vom 16. 
Dftober bis zum 15. April) die Zahl von 312, und während des Sommer: 
balbjahres (d. 5. vom 16. April bis zum 15. Oktober) die Zahl von 324 
nicht überjchreiten. Es ergiebt das bei 4 freien und 26 Arbeitstagen eine 
durchjchnittliche tägliche Arbeitäzeit von 12 Stunden im Winter und 12%/r 
Stunden im Sommer. 

2. Die Dienftzeit eines einzelnen Tages foll die Dauer von 14 Stunden 
nicht überfchreiten. 

3. Bei Berechnung der Dienftzeit find Paufen, welche 8 Min. und 
länger dauern, als dienjtfreie Zeit in Abzug zu bringen. 

4. In der Regel foll alle 8 Tage ein dienftireier Tag eintreten. 
Wenn jedoch durch andere Einrichtungen, in&befondere dur Anordnung 
jogenannter Rejervedienjttage d. h. von Tagen, an denen nur während einer 
beſchränkten Zahl von Stunden zu arbeiten ift, eine weitere Erleichterung 
der Beamten eintritt, jo joll e& genügen, wenn alle 10 Tage ein dienſtfreier 
Tag gewährt wird. 

5. Der tägliche Dienft ift jo einzurichten, daß dem Fahrperſonal eine 
Halbe Stunde ald Mittagspaufe freigegeben wird, 
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6. Dem Fahrperſonal iſt an jedem 3. Sonntage Gelegenheit zum 
Beſuche des Gottesdienftes feiner Konfeffion zu geben, und zwar, wenn 
irgendiwie möglich, zum Bejuche des Hauptgottesdientes; wenn dies die Be— 
triebseinrichtungen jedoch nicht geftatten, foll wenigſtens Gelegenheit zum 
Bejuche eines Nebengottesdienjtes gegeben werden. 

Die Punkte zu 4 und 6, welche fich auf die Sonntagaruhe beziehen, 
wollen wir zunächſt außer acht lafjen. Die übrigen Vorſchriften treffen 
nur Kutjcher, Lolomotivführer und Heizer bei Kleinbahnen; fie fcheinen daher 
in der Hauptfache verfchräpolizeilihen Rückfichten, weniger jocialpolitijchen 
Gedanken entjprungen zu fein. Die Regelung des Dienftes der Schaffner 
iſt ausſchließlich dem Ermeſſen der einzelnen Berwaltungen anheimgeitellt. 
Außerdem find den Auffichtsbehörden irgend welche Zwangämittel zur 
Durchführung diejer Grundfäße nicht in die Hand gegeben; dieſe find viel- 
mehr nur auf gütliche Verhandlungen angewieſen. Im übrigen betonte der 
Minifterialerlaß bejonders, daß die Düffeldorfer Grundſätze als eine für die 
Dauer befriedigende Regelung der Beichäftigung nicht angejehen werden 
jollten. Beſonders jei der Bejuch des Gottesdienftes für jeden Sonntag zu 
wünjchen. Die endgültige Regelung der täglichen Marimalarbeitözeit und 
der Sonntagsbeichäftigung bleibe der reichägefeglichen Regelung oder der 
faiferlichen Verordnung vorbehalten. 

Wenn e8 auch den Bemühungen des Kommiffars für öffentliches Fuhr— 
wejen gelang, bier und da Erleichterungen für dag Fahrperſonal zu erwirfen, 
fo famen die Düffeldorfer Grundjäße in Berlin doch niemals zur vollfommenen 
Geltung. Namentlich wurde die Marintalarbeitszeit von 14 Stunden vielfach 
um mehrere Stunden überfchritten. Es jcheint dabei innmer mehr auf diemonat= 
liche Gejamtarbeitszeit oder, was dasjelbe ift, auf die Durchichnittsarbeitsgeit 
als auf die Minimalarbeitzeit eines Tages überhaupt gefehen worden zu 
jein. Das TFahrperfonal des Dampfſtraßenbahnkonſortiums 3. B. Hatte nach 
wie vor bis zur Umwandlung des Unternehmens in die Weftliche Berliner 
Borortbagn häufig 18—19 Stunden Dienjt, ebenfo wie die Angeitellten der 
Sharlottenburger Pierdebahn. Bei leßterer traten wejentliche Verbeſſerungen, 
fpeciell die Einteilung des Fahrperjonals in Gruppen, erjt im Frühjahr 1899 
ein, nachdem fich infolge von Agitationen entlaffener Angeftellter Kund— 
gebungen der Unzufriedenheit jeitens des Perſonals geltend gemacht Hatten. 

Unter Berliner Berkehröverhältniffen jcheinen die Düfleldorfer Grundjäße 
einen genügenden Schuß für das Fahrperjonal in der That nicht zu gewähren. 

Nach ihnen dürfen z. B. bei Berechnung der monatlichen Geſamt— 
dienitzeit Paufen von 8 Min. und längerer Dauer in Abzug gebracht 
werden. Solange die Pauſen an den Endſtationen in Berlin 16—20 
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Minuten dauerten, betrug zwar die nach den Düfjeldorfer Grundjäßen be- 
rechnete Arbeitszeit (Fahrdienft zuzüglich der Paufen bis zu einer Dauer 
von 7 Min.) häufig nicht mehr 12 bezw. 12"/a Stunde; dagegen war die 
Gejamtdienftzeit eine bedeutend höhere. Nehmen wir 3. B. eine Fahr— 
zeit von 53 Min. und eine Haltezeit von 20 Min. an, jo würde jede 
Fahrt mit einer Arbeitszeit von 1 Stunde in Rechnung zu ftellen fein. 
E3 könnten alfo im Sommer in 12 Stunden 12 Fahrten geleiftet werden. 
In Wirklichkeit dauert aber der reine Dienft auf diefer Strede 12 >< 13 
d. h. 156 Min. länger, alfo rund 14"/a Stunden. Ye länger die Haltepaufen 
waren, defto länger dauerte der Dienft, während die berechnete Arbeitszeit 
ftet8 diefelbe blieb. Man muß unfere® Erachtens unter allen Umftänden 
berüdfichtigen, daß dies lange Berweilen an den Endpunkten doch Feine 
vollfommene Ruhe ift, wie fie das Perjonal in feiner Häuslichkeit Hat. 
Namentlich im Winter ift das längere Warten im freien bei ftrenger Kälte 
geradezu eine Strapaze. 

Nachdem infolge der Einführung des elektrifchen Betriebes die Aufeinander- 
folge der Wagen jaft auf allen Linien bedeutend verkürzt worden ift, gehören 
allerdings Haltezeiten von über 7 Minuten zu den Seltenheiten. Die Ge- 
fahr eines Mißverhältniffes zwijchen der nach den Düffeldorfer Grundfähen 
berechneten Arbeitszeit und der eigentlichen Dienftzeit ift alfo heute in Berlin 
nicht mehr in jo hohem Maße zu befürchten. 

Die Paujen find jetzt im Gegenteil viel zu gering; fie betragen faft 
allgemein nur 4 Minuten, und jelbit diefe kommen häufig genug in fyort- 
tal. Denn die Wagen treffen heute allzu Häufig infolge von Berkehrs- 
ftodungen und jonftigen Betrieböftörungen jchon mit Verſpätung an den 
Enditationen ein. Im Winter gehören jolche Verzögerungen geradezu zu den 
Regelmäßigkeiten — und zwar faſt immer ohne Verſchulden des Perſonals, 
infolge von Unfällen, Schneefall, Stauung des Wagenverfehrs u. j. w. Da 
aber die Abfahrtzeiten innegehalten werden müſſen, jo iſt faum Zeit übrig, 
um die für das Umfehren der Fahrtrichtung nötigen Manipulationen vor— 
zunehmen. Nicht jelten treffen die Wagen ſogar jpäter auf der Enditation 
ein, als fie abjahren jollen. 3. B. traf ein Wagen mit 6 Min. Ber: 
pätung auf der Endhalteitelle in der Kreugbergftraße ein; er mußte aljo 
unter Verzicht auf die 4 Minuten Paufe fchon mit mehreren Minuten 
Verſpätung abfahren. Die Leute haben dann aber feine Zeit mehr für 
die Befriedigung ihrer perfönlichen Bedürfniſſe; das Austreten müſſen 
fie in aller Eile hinter dem Wagen bejorgen. Die Einrichtung von 
Bedürfnisanftalten in unmittelbarer Nähe der Halteftellen würde fich daher 
als ein Segen erweifen. Nicht jelten fommt es vor, daß die Leute ihr 
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Frühftüd oder Abendbrot wieder nad) Haufe mitbringen, da fie unterwegs 
feine Zeit Hatten. Durch das Ausfallen der Paufen wird gewöhnlich 
allmählich wieder eine Regelmäßigkeit im Betriebe erzielt. 

Selbjt bei pünftlichjtem Eintreffen auf den Enditationen können die 
jegigen Paufen von durchſchnittlich 4 Minuten dem Fahrperfonal eine Ruhe 
nicht gewähren. Meift wird fie noch von den zum Umkehren der Fahrt: 
richtung nötigen Verrichtungen in Anjpruch genommen. Beim Aufftellen der 
Fahrpläne ift zwar bereit3 auf das „Umlegen“ eine Zeit von 2 Minuten 
bei einfachen und eine jolcdhe von 4 Min. bei Anhängewagen ge= 
rechnet, jo daß eigentlich 4 Minuten vollfommene Paufe zur Ber- 
fügung ſtehen. Indeſſen dauert das Umlegen meift länger ala 2 bezw. 4 
Minuten. Bejonderd das Rangieren mit Anhängewagen erfordert Zeit und 
Kraftanftrengung. Wir können e& nur für allzu berechtigt halten, daß die 
Angeitellten der Großen Berliner Straßenbahn bei Gelegenheit des Streiks 
danach geitrebt Haben, daß die Haltezeit an den Endſtationen nad 
Möglichkeit 12 Minuten betragen und al® Dienft berechnet werden ſoll. 

Unferes Erachtens jollte man ſowohl in Berlin wie in anderen ver: 
fehrsreichen Städten die ganze Zeit, welche zwifchen der Abfahrt vom Bahn» 
hofe und der Wiederanfunft auf demjelben (alfo auch unter Berüdfichtigung 
der MWegejtreden zwijchen Bahnhof und Abfahrtſtelle) liegt, ald Fahrzeit 
betrachten. Zu diefer würde fich dann noch die Zeit, welche zum Vor— 
bereitungs- und Abfertigungsdienft gebraucht wird, gefellen. In denjenigen 
Fällen, in denen die Angeftellten ohne ihr Verſchulden oder gegen ihren 
Willen gezwungen find, einen weiten Weg — vielleiht mehr als eine 
Viertelftunde — von ihrer Behaufung bis zum Bahnhofe zurüdzulegen, 
follte billigerweife wenigſtens die jene Biertelitunde überjchreitende, zur 
Zurüdlegung des Weges nötige Zeit ala Arbeitäzeit in Anja fommen. 

Unter Beobachtung diefer Grundfäße wollen wir nunmehr unter- 
fuchen, wie fich heute die Arbeitszeit des Yahrperfonals in Berlin wirklich 
geitaltet. 

Der Borbereitungsdienft dauert durchfchnittlich bei den Schaffnern 15, 
bei den Führern und Kutfchern mindeftens 25 Minuten. Wo das Fahr— 
perjonal noch zu umjangreicheren Reinigungs und Putzarbeiten heran— 
gezogen wird, wie bei Siemens und Halske und bei der Kontinentalen 
Geſellſchaft, fommt e8 mit obigen Zeiträumen nicht einmal aus. Als Ab— 
fertigungsdienſt jollten für Kutjcher und Führer durchichnittlich 5, für den 
Schaffner 15 Minuten gerechnet werden. Die eigentliche Fahrzeit würde 
fich alfo bei beiden Kategorien um 30 Minuten verlängern, 

Wir heben dabei ganz bejonders hervor, daß man ſich bei Beurteilung 
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der Arbeitszeiten nach den von den Unternehmern aufgeſtellten Dienſtver— 
teilungsplänen allein nicht immer richten kann. Denn in der Praxis treten 
häufig ſo große Verſchiebungen bezw. Veränderungen in der Dienſtverteilung 
ein, daß die thatſächlichen Verhältniſſe weſentlich anders liegen. Vor allen 
Dingen enthalten die Pläne feine Angaben über Überſtunden. Dieſe kommen 
aber beim Fahrperfonal ziemlich oft vor. 3. B. haben diejenigen, welche 
die Frühe oder Nachtwagen für das in Berlin mwohnende Perfonal, jowie 
abends die Kaſſenwagen zum Transport der Kaſſen nach der Direktion zu 
bejorgen haben, einen 2—3 Stunden längeren Dienft als ſonſt. Außerdem 
werden in den Plänen die Zeiten für den Vorbereitungs- und Abfertigungs- 
dienjt gewöhnlich viel zu gering angejeßt. 3. B. werden gewöhnlich für 
erstere bei den YFührern nur 10 Minuten gerechnet. Wenn man ein rich» 
tiges Bild über die Fahrzeiten erlangen will, iſt e& durchaus notwendig, 
auch bei den Angeftellten jelbjt Erhebungen anzuftellen. Hierbei aber ftößt 
man gewöhnlich auf Schwierigkeiten, weil den Leuten die „Wahrung des 
Dienſtgeheimniſſes“ fireng anbefohlen wird. Bei Strafe fofortiger Entlafjung 
ift es ihnen vielfach verboten, irgend welche Auskunft bezüglich des Gehaltes, 
der Dienftzeit u. j. w. an Givilperfonen zu geben. 

Man muß jegt beim Perfonal Hinfichtlich der Fahrzeiten 2 Gruppen 
unterjcheiden, nämlich 

1. Motorwagenführer und 

2. Pierdebahnkuticher und Schaffner. 

Die erjteren erfreuen fich einer befonderen Fürſorge der Berliner Stadt- 
verwaltung. Diefer gebührt das Verdienſt, in allen mit Straßen-, Unter: 
grund» und Hochbahnunternehmern abgejchloffenen Verträgen die Bedingung 
geitellt zu haben, daß die yührer nur ausnahmsweiſe länger als 10 Stunden täg- 
lich bejchäftigt werden dürfen. Es fommt alfo bei Berechnung diejer 10 Stunden 
nicht auf den Monatsdurchichnitt, jondern auf die Mtarimalarbeitszeit eines 
einzelnen Tages an. Infolge diefer vertraglichen Abmachungen ift zwar die 
Dienitzeit der Motorwagenführer kürzer als diejenige der Kutjcher und Schaffner 
geworden, indeffen haben wir zu der Überzeugung gelangen müffen, daß die 
10 Stunden bis zu dem Ausbruch des Strikes bei weitem überjchritten 
worden find. Tage mit 11 und 12 Gtunden fanden bei fait allen Unter 
nehmern verjchiedene Male im Monat ftatt. 

Am ſchlimmſten war die Überfchreitung bei der Großen Berliner 
Straßenbahn. Bei den übrigen Gejellichaiten betrug wenigjtens der Monats» 
durchjchnitt ungefähr 10 Stunden. Bei der Großen Berliner Straßenbahn 
aber wurde auch dieſer nicht innegehalten. Hier lag der Durchſchnitt auf 
einzelnen Bahnhöfen zwifchen 10% und 11 Stunden. Im letzten Winter 
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Dienftverteilungsplan 
für Motorwagenführer auf dem Depot „Rixdorf“ 
an 36 aufeinanderfolgenden Tagen. 
Tour 1: Linie Brig—Schönhaufer Allee. 
Tour 2: Linie Fichteftraße— Schönhaufer Allee 
Tour 3: Linie Bri(Berbindungsbahn)— Spittelmarft. 
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Dienftverteilungsplan 


für Motorwagenführer auf dem Bahnhof „Kreuzbergftraße” der Großen 
Berliner Straßenbahn an 70 aufeinanderfolgenden Tagen. 
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ſoll der Dienft befonders lange gewejen fein. Im vorftehenden geben wir 
die und von Angeftellten übergebenen Dienftpläne des Bahnhofs „Rirdorf“ 
und „Sreugbergitraße” wieder. 

Auf dem Rirdorier Depot betrug alfo das Minimum 10 Std. 6 Min., 
das Marimum 12 Std. 34 Min. und der Durchſchnitt 10 Std. 56 Min.; 
auf dem Depot „Kreuzbergitraße” das Minimum 9 Std. 2 Min., das 
Marimum 11 Std. 24 Min. und der Durchſchnitt 10 Std. 19 Min. 
Am einfachiten gewinnt man einen Überblid über die Arbeitszeit dadurch, 
daß man die Anzahl der zu leiftenden Touren feſtſtellt. Hierüber giebt die 
nachfolgende Tabelle einige Auskunit. 

Die längfte Dienftzeit finden wir auf denjenigen Bahnhöfen, bei denen 
das Fahrperfonal an demfelben Tage die Linien wechjelt, wie die aus 
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obigem Plane des Rirdorfer Depots zu erjehen ift. Unter folchem MWechjeln 
haben die Angejtellten gerade in den lebten Jahren viel zu leiden gehabt; 
wir haben indeſſen bereit3 erwähnt, daß die Direktion der Großen Berliner 
Straßenbahn diefem Übelftande jegt Abhilfe geichaffen Hat. 

Der Dienft der Kuticher und Schaffner, gleichviel ob letztere im elefe 
trifchen oder im Pferdebetrieb thätig find, dauert noch länger ala derjenige 
der Führer. Im eleftrifchen Betriebe 3. B. fährt der Schaffner gewöhnlich 
1 Zour, d. h. rund 12 Stunde länger als der führer. Bei der Char: 
Iottenburger Gefellichaft famen im letzten Winter einmal 16 Std. 50 Min. 
nad dem Dienftverteilungsplane vor. Bei der Großen Berliner Straßen- 
bahn ſchwankt der Dienft im allgemeinen zwifchen 11 und 14 Stunden. 
Der allgemeine Durchſchnitt dürfte ungefähr 12/2 Stunde betragen. Bei 
Siemens und Halske fommen im Durchſchnitt nur 11, bei der Gejellichaft 
für Untergrundbahnen ſogar nur 10 Stunden heraus. 

Zu dem durch die Dienftverteilungspläne feftgefegten regelmäßigen Dienft 
von etwa 10!/s Stunden bei den Führern und 12Y/s Stunden bei Kutfchern 
und Schaffnern treten die erwähnten Überftunden, welche namentlich durch 
die Inbetriebſetzung von Einſatzwagen an Sonnabenden und Sonntagen 
nötig werden, Hinzu. Durch fie wird die Zahl der Tage mit einem die 
durchichnittliche Arbeitszeit Überfteigenden Dienfte vermehrt. Man kann im 
allgemeinen in der Woche 4 Überftunden annehmen, jodaß fich die durch 
jchnittliche Arbeitszeit bei den Führern auf rund 11, bei den Schaffnern 
auf rund 13 Stunden erhöht. 

Auf denjenigen Depots, bei denen die Leute ohne ihr Verſchulden ge— 
zwungen find, einen weiten Weg von ihrer Behaufung bis zum Bahnhof 
zurüdzulegen, muß man billigerweife verhältnismäßig mehr rechnen. Dies 
ift 3. B. der Fall auf verfchiedenen in den Vororten liegenden Depots der 
Großen Berliner Straßenbahn, auf dem Bahnhof „Treptow“ von Siemens 
und Halske, namentlich auch bei der Kontinentalen Gejellfchaft. In Hohen: 
Schönhaufen find die Wohnungen fo fnapp, daß die Hälfte des Fahrperſonals 
in Berlin wohnen muß. Früh: und Nachtwagen werden für die Leute 
nicht eingeftellt; infolgedeffen müfjen fie häufig den °/s Stunden langen 
Weg morgens oder nacht? zu Fuß zurüdlegen, wenn fie ed nicht vor: 
ziehen, gleich auf dem Depot in Hohen-Schönhauſen zu übernachten. 
Mittags haben fie zwar Fahrgelegenheit, jedoch bleibt immer ein Zeitverluft. 
Befjer wäre e& in diefem Falle, wenn Einrichtungen getroffen würden, daß 
das Perfonal ich gleich in Berlin ablöfen kann. Auf dem Bahnhof 
„Eljenitraße” der Großen Berliner Straßenbahn ging im letzten Winter 
zwar morgens ein Frühwagen, nacht? aber nicht; alle die fpäter ala 12 Uhr 
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nachts auf dem Depot fertig waren, mußten nach Berlin laufen, was bei 
nafjer Witterung oder ftrenger Kälte feine Annehmlichkeit war. Sehr übel 
daran jollen die zum Depot „Kl. Frankfurteritraße” gehörigen Angeftellten 
während des Umbaues im Jahre 1898 gewefen fein. Sie wohnten alle 
in der Nähe des Depots. Während des Umbaues wurde der Betrieb nad) 
dem Depot „Lichtenberg‘’ verlegt. In der ganzen Zeit Hatten die Leute 
1"/a Stunden länger Dienft. Denn fie mußten zunächſt morgens zu Fuß 
den einftündigen Weg nach Xichtenberg zurüdlegen und dann den Wagen 
wieder nad) der Kl. Frankfurterftraße, wo der jahrplanmäßige Betrieb be= 
gann, zurückfahren; denſelben Zeitverluft Hatten fie event. nachts, von den 
Mittagapaufen garnicht zu reden. Irgend welche Anrechnung für das 
Zurüdlegen jo weiter Wege auf die Dienftzeit finden wir aber nirgends. 
Eine umfangreichere Einjtellung von Mannjchaftswagen jeitena der Vorort« 
depot3 morgen? und in der Nacht wäre ebenfalls zu wünſchen. 

Infolge des Strifes find nun bei der Großen Berliner Straßenbahn 
ganz bedeutende Herabjegungen der Arbeitszeiten erfolgt, die auch zweifellos 
auf die anderen Unternehmungen günftige Wirkungen ausüben werben. 
Die Direktion Hat die tägliche Dienftzeit der Führer und Kutſcher auf 
durchjchnittlich 9, diejenige der Schaffner auf durchfchnittlih 11 Stunden 
berabgefegt. 

Nach den auf allen Depots jet neu eingeführten Plänen ſchwankt der 
Dienjt daher ungefähr zwifchen 8 und 10 Stunden bei den Yührern und 
Kutjchern, ſowie zwijchen 10 und 12 Stunden bei den Schaffnern. Über- 
fchreitungen diefer Grenzen find bis jetzt — abgefehen von einzelnen Über- 
jtunden, die aber auch jet mit 50 Pf. anjtatt der früheren 25 Pf. bezahlt 
werden — nicht vorgefommen. Wir find der Überzeugung, daß das Fahr- 
perjonal mit diefem Dienfte vollauf zufrieden fein kann. 

Außerdem find infolge des Strikes zwei für die Angeitellten der 
Großen Berliner Straßenbahn ſehr läftige Einrichtungen verbeflert reip. 
bejeitigt worden. Es ift nämlich erjtend von der Direktion veriprochen 
worden, daß dad Verſchicken der Beamten nach anderen Depot an den 
Sonntagen jo viel ala möglich vermieden und in undermeidlichen Fällen 
der Weg als Überjtunde bezahlt werden joll. Früher mußten nämlich viele 
Angeitellten an verfehrsreichen Sonntagen auf den Linien eines anderen 
Depots jahren, weil dort mehr Berfonal gebraucht wurde als auf dem- 
jenigen Bahnhofe, dem es jtändig zuerteilt war. Wenn die Angeftellten 
auch freie Fahrt auf der Straßenbahn hatten oder bei größerer Anzahl event. 
in der Nacht durch einen befonderen Mannjchaftswagen nach Haufe gebracht 
wurden, jo verlängerte fich doch ihr ohmehin jchon langer Dienft infolge 
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des Weges häufig um mehr als 1 Stunde, ohne daß dafür eine Bezahlung 
erfolgte. Zweiten aber — und dies ift wohl das Weſentlichſte — ift zu 
hoffen, daß infolge des Verſprechens der Direktion das für die Angeftellten 
jehr Läjtige Inftitut der „Springer“ aufhören wird. Zu leßteren gehörten 
zunächit alle diejenigen Führer, Kutjcher und Schaffner, welche ſich noch in 
der jechämonatlichen Probezeit oder jogar crit in einer Stellung ala Erjat- 
führer reſp. Schaffner befanden. Endlich wurden auch ältere Angeftellte 
auf ungefähr 4 Wochen lang als „Springer“ bejchäftigt. Dieſe hatten num 
die Aufgabe, den auf den verjchiedenen Bahnhöfen infolge von Krankheiten, 
Beurlaubungen u. ſ. w. regelmäßig juft an jedem Tage entjtehenden 
Bedarf an Perfonal zu deden. Sie blieben daher nicht auf einem bejtimmten 
Bahnhofe, fondern wurden heute nach diefem, morgen nach jenem Depot je 
nach Bedarf verihidt. Waren fie dann nacht? um 12 oder 1 Uhr auf 
dem fremden Bahnhofe mit dem Dienft fertig, jo mußten fie Häufig den 
weiten Weg nach Haufe fogar zu Fuß zurüdlegen, um dann event. am 
nächſten Morgen denfelben Weg noch einmal zu machen. Auf diefe Weiſe 
war der Dienft ber Springer oft zwei Stunden länger als derjenige der 
anderen Bedienfteten. Das Mittagbrot mußten fie natürlich gewöhnlich im 
Wirtshaus einnehmen, da fie in der kurzen Paufe nicht erft nach Haufe 
fahren Eonnten. Ihre Nachtruhe beichränkte fi auf wenige Stunden. 
Der Dienjt der Springer wurde daher von allen davon Betroffenen ala 
eine jchwere Bedrüdung empfunden. Da die Direktion jetzt verfprochen hat, 
Verſchickungen nach anderen Depot? nad Möglichkeit zu vermeiden, fo 
hoffen wir, daß nunmehr auch das Anftitut der Springer aufhören wird. 
Es wird fich dies Leicht dadurch erreichen laffen, daß auf jedem Depot die 
erforderliche Anzahl von Refervemannjchaften gehalten wird. 

Die Mittagspaufen laſſen ebenjo wie die Nachtpaufen 3. Zt. noch manches 
zu wünjchen übrig. 

Als Mittagspaufe fordern die Düffeldorfer Grundfäße nur eine Halbe 
Stunde. Dies iſt aber viel zu wenig. Die Große Berliner Straßenbahn 
gewährt durchgehend eine eigentliche Mittagspaufe von mindeſtens einer 
Stunde. Bei der Charlottenburger Straßenbahn dagegen famen im lebten 
Winter für die Führer verfchiedentlih nur Pauſen von 15—20 Minuten 
bei 10—11 ftündigem Dienjt vor. Ebenſo war der Dienjt eines Kutſchers, 
welcher von 6*° vorm. bis 12% abends reichte, nur durch eine Mittags— 
paufe von 38 Minuten unterbrochen. Griolgt eine mehrmalige Ablöfung, 
wie bei der Charlottenburger und der Großen Berliner Straßenbahn, jo 
giebt «3 zwei Zwifchenpaufen am Tage. Hiervon ift dann aber die eine 
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gewöhnlich nur von ganz kurzer Dauer. 3. B. wurde der 12/4 ftündige 
Dienjt eines Kutſchers unterbrochen durch folgende Paufen: 


1224 bis 124° und 5% big 5°0, 


Ebenjo Hatte ein Führer von 705 vorm. bis 107 nachts Dienſt; da— 
zwiſchen lagen Pauſen von 


137 bis 6% und von 8% bis 98, 


Die oben abgedrudten Dierftverteilungspläne geben jowohl über die 
Mittagd- als auch über die Nachtpaufen einigen Auffchluß. Über die 
legteren wird noch mehr geklagt als über die erjteren. Die Düffeldorfer 
Grundjäße enthalten über die Nachtruhe gar feine Beitimmungen. Allzu 
oft beträgt die Nachtruhe nur 6—7 Stunden. An Sonnabenden und 
Sonntagen follen häufig nicht mehr als 4 Stunden zum Schlafen übrig 
geblieben fein. 

Unſeres Erachtens muß ſowohl bei der Mittags- ala auch bei den 
Nachtpaufen ebenjalla der Weg in Betracht gezogen werden, den der An- 
geitellte zwijchen feiner Wohnung und dem Depot zurüdlegen muß. 
Nehmen wir an, daß derfelbe durchichnittlich 4 Stunde beträgt, fo ift 
für Hin- und Rüdweg auf den Mittag oder Abend ſchon "se Stunde 
erforderlih. Um diefe Zeit wird alſo die Ruhe gekürzt. Folglich find 
PBaujen von 15—30 Minuten überhaupt nicht ala folche zu betrachten. 
Selbjt bei der Mittagapaufe von 1 Stunde verbleibt für das Einnehmen 
des Mittagbrotes nur "/s Stunde, bei einer Nachtpaufe von 8 Stunden 
find höchitens 7 Stunden für den Schlaf übrig; diefe find aber durchaus 
nötig. Wenn überhaupt eine Paufe gewährt werden joll — mag fie nun 
auf den Mittag oder auf den Abend fallen — jo fcheint uns eine Jolche 
von einer Stunde das geringfte Maß zu fein. Wo aber der Weg noch 
länger dauert als eine DViertelftunde, wie 5. B. bei der Sontinentalen Ge- 
jellfchaft, würde auch eine Stunde Paufe zu wenig fein. Die Wünfche der 
Angeftellten bezüglich der Ruhepaufen würden fich etwa in folgende Süße 
zuſammenfaſſen laſſen: 

1. Die Arbeit darf nicht allzu lange Zeit ohne Unterbrechung ſein. 

Ein ununterbrochener Dienſt von 8—9 Stunden iſt z. B. für 
Führer in Berlin zu viel. Das Höchſte ungefähr find 5—6 
Stunden. 

2. Der Dienft fol nicht in 3, fondern nur in 2 Teile zerlegt 

werden. 


3. Die Mittagspaufe joll zwifchen 1 und 3 Stunden ſchwanken. 
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4. Jeder Angeftellte muß in der Zage fein, mindeftens 7 Stunden lang 
in der Nacht zu ſchlafen, was einer Nachtpaufe von ungefähr 8 
Stunden entſpricht. 

Über die Mittagd- und Nachtruhe Haben übrigens die Strifebewegungen 
feine neuen Beſtimmungen gezeitigt. 

3. Das Stallperjonal. Die Staflleute Haben die mit der 
Reinigung des Stalles, der Pflege und Fütterung der Pferde zujanımen« 
hängenden Arbeiten zu verrichten. Eine Hauptfunktion tjt das Zureiten der 
Pferde vom Depot nach den Umlegeftellen auf der Strede. Ihr Dienft 
dauert von 5 Uhr morgens bis 7 Uhr abends, wovon eine Stunde für das 
Mittagabrot und je eine Halbe Stunde für Frühftüd und Veſper abgebt, 
fo daß ein reiner Dienft von 12 Stunden verbleibt. Der von 7 bis 
11 Uhr abends im Betriebe vorhandene Bedarf an Stallleuten wird 
durch Überjtunden gededt.e. In der Regel wird ein Stallmann in der 
Woche einmal, außerdem aber an jedem Sonntage zu Überftunden heran- 
gezogen. An folchen Tagen hat er dann 15—16 Stunden Dienit. 

Bei der Charlottenburger Straßenbahn ift der Dienft der Stallleute, 
ähnlich wie der des Fahrperſonals, in 3 verfchiedene Klaffen von je 
12 Stunden eingeteilt; bejondere Paufen werden dabei aber nicht ge- 
währt. 

Unter Berüdfichtigung der Überftunden kann man die Arbeitszeit der 
Stallfeute auf 13 Stunden annehmen. Daß ihr 208 fein beneidenäwertes 
ift, kann fchon aus dem fortwährendem Wechſel unter denjelben gejchlofjen 
werden. Da die Dienftpaufen nur ganz geringe find, jo find fie eigentlich 
von Ys5 Uhr morgens biß Ye 8 Uhr, an Tagen mit Überftunden fogar 
bis "212 Uhr abends, aljo 15—19 Stunden auf den Beinen. Der Dienft 
der Fouragekutſcher, Bodenarbeiter, Pferdekrankenwärter ift nach ähnlichen 
Grundjäßen wie derjenige der Stallleute geregelt. Auch die „Aufhalter“, 
welche die Pferde im Stalle zum Bejchlagen ausfuchen und die Fühe 
derjelben während des Beſchlagens halten, haben ungefähr diejelbe Ar 
beitäzeit. 

4. Das übrige Straßenbahnperjonal. Weichenfteller, Bahn- 
reiniger (auch Stredenwärter genannt), Weichenreiniger und Vorleger haben 
meift einen breiteiligen Dienſt; außerhalb des regelrechten Dienftplanes 
werden auch fie noch zu Überftunden herangezogen. 

Bei den Vorlegejungen der Neuen Berliner Pjerdeeifenbahngefellichaft 
war der Dienſt bis zum Scluffe des Hahres 1899 folgendermaßen 
eingeteilt: 
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Grfter Tag: Bon 6° Uhr vorm. bis 1 Uhr mittags und von 6% Uhr 
abends bis 1 Uhr naht? (Sonntags bis !/a2), alſo 


14 Stunden. 

Zweiter Tag: Don 1% Uhr mittags bis 1% Uhr nachts, alſo 12 
Stunden. 

Dritter Tag: Bon 60° Uhr vorm. bis 6% Uhr abends, alſo 12 
Stunden. 


Der Durchfchnitt beträgt rund 18 Stunden, einfchließlich der Über- 
ftunden. Die Borleger der Großen Berliner Straßenbahn Haben etwas 
weniger Dienft, aber auch weniger Lohn. 
Die Stredenwärter arbeiten nach folgendem Plane: 
Erſte Woche: Bon 5% vorm. bis 190 Ahr mittags und von 7% his 
12% Uhr abends, aljo 13 Stunden. 

Zweite Woche: Bon 120% Ahr mittags bis 122 Uhr nachts, aljo 12 
Stunden. 

Dritte Woche: Bon 5% vorm. bis 72 Uhr abends, aljo 14 
Stunden. 

Diefer Dienft wird zwar außerdem durch Frühftüde-, Mittags» und 
Beiperpaufen von einer halben bis zu einer Stunde unterbrochen; jedoch 
follten diefe Paufen ala dienftfreie Zeit nicht angejfehen werden. Denn 
diefe Zeit genügt kaum, daß die Leute von dem entfernten Zeile der 
Strede nach ihrer Wohnung gelangen können. Jedenfalls beträgt die täg— 
liche Durchſchnittsarbeitszeit mit Einfchluß der Überftunden und bei Ber 
rechnung von 4 freien Tagen im Monat mindeſtens 13 Stunden. 

Am fchlechteften von allen Straßenbahnbedienfteten find eutjchieden 
die Wagenwäſcher geftellt. Ihre Ihätigkeit geht zum größten Teil in der 
Nacht vor fih, da die Wagen am Tage unterwegs find. Die erjte Rei— 
nigung erfolgt in der Hauptfache durch Übergießen der Wagen von außen 
mit faltem Waſſer, das dann wieder abgetrodnet wird. Dabei läßt fich 
natürlich nicht vermeiden, daß die Leute ſelbſt naß und ſchmutzig werden. 
Namentlich im Winter iſt diefe Arbeit eine recht unangenehme Es findet 
daher auch ein fchneller Wechjel unter den Wagenwäjchern ftatt. 

Bei der Großen Berliner Straßenbahn arbeiten fie von 10 Uhr abends 
bis Y/210 Uhr morgens, bei Siemens und Halske von 7 Uhr abends bis 
7 Uhr morgens. Kleine Paufen Liegen zwar dazwijchen, jedoch können die— 
jelben ala bejondere Erholung nicht angejehen werden. 


Die Handwerker. 
Es Handelt fich hier um das gejamte Werkjtättenperfonal und um 
diejenigen Handwerker, welche zur Erhaltung und Erzeugung der Betriebs— 
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kraft notwendig find. In allen Straßenbahnbetrieben herrſcht ein Gelamt- 
dient von 12 Stunden, der von 7 Uhr vormittags bis 7 Uhr abends 
dauert; nur bei der Gharlottenburger Straßenbahn wird im Winter von 
6 bis 6 gearbeitet. Dazwiſchen liegen 2 Stunden Pauſe, nämlich 1 Stunde 
für Mittagbrot und je "se Stunde für Frühftüd und Veſper. Nachtarbeit 
findet nur für einige Schloffer auf den Depots wegen der notiwendigften 
Reparaturen an den Wagen fowie für das Majchinenperfonal jtatt. Die- 
jelbe dauert gewöhnlich von 6 Uhr abends bis 6 Uhr morgens, bei Der 
GEharlottenburger Straßenbahn von 8 Uhr abends bis 7 Uhr morgens. 
Der Dienft der Heizer und Mafchiniften ift durch feine bejondere Pauſe 
unterbrochen. 
Sonntagsruhe. 

Merfen wir nunmehr einen Blid auf die Sonntagdruhbe im 
Straßenbahnweien. Mit derjelben ijt es, joweit das Straßenbahnperjonal 
in Frage kommt, ſehr fchlecht beſtellt. Da der Verkehr an den Sonntag- 
nachmittagen regelmäßig ein jehr jtarfer ift, jo wird nicht nur das ganze 
jtändige Straßenbahnperfonal zum Dienjt herangezogen, jondern es werden 
auch Handwerker und fremde Arbeiter zur Aushilfe genommen. Bei der 
Großen Berliner Straßenbahn muß 3. B. ein Teil der Stallleute ala 
Kutjcher, Führer oder Schaffner eintreten, während für das Zureiten der 
Pierde fremde Kräfte engagiert werden. Bei anderen Unternehmern Helfen 
Handwerker, Nachtwächter, Wagenwäfcher u. |. w. an Sonntagen — natür= 
lich gegen bejondere Bezahlung aus. Daß Wagenwäfcher, welche doch 
außerdem in den Nächten ihre fchwere Arbeit haben, zum Fahrdienſt heran 
gezogen werden, giebt zu Bedenken befonders Anlaß. Für diefen Aushilfe 
dienit werden gewöhnlich 2,50 ME. gezahlt; nur bei Siemens und Halske 
giebt es mehr als den gewöhnlichen Tagelohn, nämlich 4 Mi. Die Arbeits- 
leiftung der Handwerker an den Sonntagen iſt eine freiwillige; jonjt Haben 
diefelben mit geringen Ausnahmen an jedem Sonntage frei; nur einige 
Hufſchmiede, Schloffer und Mafchiniften müſſen Dienft thun. 

Das eigentliche, ftändige Straßenbahnperfonal dagegen hatte bisher 
Taft niemals einen ganz freien Sonntag, im allgemeinen höchitens einmal 
im Bierteljahr. Nur zu ganz bejonder8 wichtigen Gelegenheiten, wie zu 
Taufen oder Hochzeiten, wurde auf befonderes Anfuchen ein Sonntag frei ge= 
geben. Das Fahrperſonal hatte zwar öfter einmal Sonntage vormittags 
frei, da der Verkehr gewöhnlich erſt auf dem Mittag anfchwoll. Indeſſen 
wurde dann diefer Vormittag auch nicht zum Befuche des Hauptgottes- 
dienfteg verwendet, weil die Leute der Ruhe beduriten. Denn am Sonn: 
abend vorher dauerte der Dienft meilt bis in die jpäte Nacht hinein. Durch 
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den Strife find die Berhältniffe infofern gebefjert worden, als fortan jeder 
Angeitellte wenigſtens alle 7 Wochen einen freien Sonntag haben fol. Wir 
wollen nicht unerwähnt laſſen, daß das Fahrperſonal an den nicht freien 
Sonntagen fogar no 1 bis 2 Stunden länger arbeiten muß als an den 
MWochentagen; es muß nämlich faft allgemein eine Doppeltour mehr ge- 
fahren werden ald an Wochentagen, was nach obiger Tabelle (S. 458) 
1—2 Stunden ausmadt. 

Als Erſatz für die Sonntage werden freie Wochentage gewährt, indefjen 
auch nicht in dem Maße, wie es billig erjcheint. Man jollte doch erwarten, 
daß mindeſtens in jeder Woche ein freier Tag gegeben wird, wie ihn jeder 
Fabrikarbeiter erhält. Bei Siemens und Halske und bei der Kontinentalen 
Gefellichaft werden immer nur 8, bei der Großen Berliner Straßenbahn für 
Stallleute auch nur 3, für das GStredenperfonal nur 2 freie Wochentage 
im Monat gewährt. Die noch in der Probezeit befindlichen, noch gegen 
Zagelohn beichäftigten Angeitellten Teßtgenannter Gejellfchait, alfo faſt die 
meiften Stallleute, Wagenwäſcher und Bahnreiniger haben überhaupt feinen 
Anſpruch auf freie Tage. 

Das Fahrperfonal der Großen Berliner Straßenbahn foll zwar 4 
freie Tage im Monat Haben. Indeſſen wurden es in letzter Zeit nur 
2—3. Allerdings wurde ein jolcher Dienft an eigentlich freien Tagen mit 
3 ME. vergütet, alfo im Grunde genommen doppelt bezahlt. Außerdem 
wurde darüber geklagt, daß die Leute nie vorher wüßten, an welchem 
Tage fie frei hätten. Während nämlich bei den übrigen Gejellfchaften be— 
ftimmungsgemäß jeder achte refp. jeder neunte oder zehnte Tag frei bleibt 
oder bejonders vergütet wird, hieß es Hier mur, daß vier freie Tage ge: 
währt werden können. Die Hofverwalter konnten alio die freien Tage, je 
nachdem ein Bedarf an Perjonal vorhanden war, über den Monat nach 
Belieben verteilen. Bald Lagen diejelben am Anfang, bald am Ende 
de Monats, bald waren fie gleichmäßig über den ganzen Monat verteilt. 

Auch Hierin ift num durch den Strike eine wichtige Neuerung einge» 
treten. Jedem Angeitellten der Großen Berliner Straßenbahn joll jet in 
jeder Woche ein freier Tag gewährt werden. Innerhalb fieben Wochen 
muß, wie bereit? erwähnt, ein folcher freier Tag auf einen Sonntag fallen. 

Mir find der Überzeugung, daß ein freier Tag in jeder Woche dem 
vorhandenen Erholungsbedürfnis entipricht, und hoffen, daß die Leute den- 
jelben auf die Dauer auch wirklich erhalten. Ein Zwang, an freien Tagen 
zu arbeiten, hat auch bisher nicht beſtanden. Trotzdem aber fonnten ſich 
die Leute als Untergebene nicht gut weigern, den Dienft zu leilten. Es 
jpielt auch ein moralifcher Drud eine gewiffe Rolle. Wir wifjen genau, 
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daß viele Straßenbahner gern auf die bejondere Vergütung von 3 ME. 
verzichtet Hätten, wenn fie ihre 4 freien Tage im Monat gehabt hätten. 

Daß nur jeder fiebente freie Tag ein Sonntag fein foll, halten wir 
für etwas dürftig. Wenn wir auch zugeben, daß der bedeutende Sonntags 
verkehr eine umfangreiche Beurlaubung von Leuten an Sonntagen nicht 
zuläßt, jo glauben wir bejtimmt, daß es die Finanzen der Unternehmer 
wohl ermöglichen würden, wenigfteng jeden vierten Sonntag frei zu geben. 

Don den Angejtellten wurde biöher darüber geklagt, daß fie an den 
Abenden vor den freien Tagen zu lange bejchäftigt würden. In der That 
famen fie häufig erjt in jpäter Nacht nach Haufe; natürlich verfchliefen fie 
dann beinahe die Hälfte ihres freien Tages. Ferner war es vielfach Sitte, 
die Angeftellten an den freien Tagen auf das Direktionsbureau fommen zu 
lafjen, um fie bier über irgend welche Vorkommniſſe zu vernehmen. Auch 
polizeiliche und gerichtliche Termine mußten die Angeftellten an freien Tagen 
vornehmen. Wir halten e8 für unbedingt erforderlich, daB auch jolche Heinen, 
im dienjtlichen Intereffe geichehenen Verrichtungen als Dienft angerechnet 
werden. Ein vollfommener Ruhetag dürfte nur dann anzunehmen fein, wenn 
eine ununterbrochene Ruhezeit von 30 Stunden vorhanden iſt. Wir möchten 
bier an den Antrag Auer erinnern, welcher jchon im Jahre 1891 bei den 
Derhandlungen über die Sonntagsruhe im Reichdtage eingebracht wurde!. 
Derfelbe forderte: 

1. In jeder Woche eine ununterbrochene Ruhezeit von 36 Stunden. 

2. In jeder vierten Woche muß diefe Ruhezeit auf einen Sonntag 
oder allgemeinen Felttag fallen. 

Der denjelben Gegenjtand betreffende Antrag Gutfleifh bezwedte, daß 
die Verkehrsarbeiter an jedem dritten Sonntage volle 36 Stunden dienjtirei 
bleiben jollten. Beide Anträge find in der Sigung vom 19. Februar 1891 
abgelehnt worden. 

Einen befonderen Erholungsurlauberbhielten die Straßenbahner bis— 
her nur in jeltenen Fällen. Gewöhnlich wurde ein jolcher nur älteren Ange 
ftellten gewährt. Häufig wurden auch die 3 oder 4 freien Tage eines 
Monats Hinter einander gelegt, um den Leuten die Möglichkeit zu verjchaffen, 
eine Eleine Reife zu unternehmen. Die Angeftellten der Großen Berliner 
Straßenbahn haben angeblich durch den Strike die Errungenschaft gemacht, daß 
jedem von ihnen nunmehr nach dreijähriger Thätigkeit auf befonderen Antrag 
unter Fortzahlung des Gehaltd Urlaub gewährt werden ſoll. Ebenſo joll 


! Antrag Auer: Drudiahen Nr. 216, Antrag Gutfleifh: Druckſachen Nr. 255, 
VIII, Legist.-Beriode, I. Seſſion 1890/91; die Verhandlungen hierüber Bd. III, 
S. 1607—1627. 
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auch bei Einziehung zu militärischen Übungen das Gehalt weiter gezahlt 
werden. 


Geld- und Raturalbezüge aller Art, Schadenserjagpflicht, Strafen. 
Das Straßenbahnperjonal. 


Die Lehrlinge für den Fahr- und Schaffnerdienft erhalten während 
der Lehrzeit überhaupt feine Vergütung. Sonſt beziehen die Angeitellten 
gewöhnlich in den erften 5—6 Moden nad) der Annahme oder nach 
beendeter Lehrzeit Tagelohn; freie Tage werden dann nicht mitdergütet, 
oder, was dasſelbe ift, freie Tage werden von den Leuten lieber nicht ver- 
langt, da fie mit dem geringen Tagelohn in der Woche nicht auskommen. 
In der Probezeit wird der Lohn wöchentlich ausgezahlt. Die Direktion 
der Großen Berliner Straßenbahn Hat infolge des Strifes in Ausficht ger 
nommen, alle Nteueingeftellten nach ſechsmonatlicher Probezeit feſt anzuftellen. 
Bon der definitiven Anftellung an wird dad Gehalt überall monatlich 
ausgezahlt; Es werden aljo dann auch die freien Tage mitvergütet. 

Der Tagelohn beträgt gewöhnlich 2,50 ME. für jeden Arbeitstag im 
Rahmen des gewöhnlichen Dienftplanee. Gehalt jowohl wie Tagelohn 
fallen jort beim Ausbleiben vom Dienfte an Tagen, welche nicht nach dem 
allgemeinen Dienjtplane ſowieſo frei wären. Muß aljo jemand, der fchon 
die übliche Anzahl von freien Tagen gehabt Hat, wegen plößlicher Familien» 
ereigniffe den Dienft verfäumen, jo wird ihm diefer Tag vom Lohn abge- 
zogen. Bei tadellojer Führung fann das Gehalt im Laufe der Jahre 
erhöht werden. 

Bei den Kontrolleuren der Großen Berliner Straßenbahn fteigt das 
Gehalt in 20 Jahren von 105 auf 150 ME. monatlih. Im allgemeinen 
beträgt das durchfchnittliche Monatögehalt eines Kontrolleurs 130 Mt. 

Das Monatsgehalt der Schaffner fteigt bei der Charlottenburger 
Straßenbahn in 8 Jahren von 80 auf 90 Mi., dasjenige der Führer in 
10 Zahren von 90 auf 105 ME. Bei Siemens und Halske haben fie alle 
gleich mit 90 ME. angefangen. Bei der Kontinentalen Geſellſchaft ift jetzt 
das Anfangsgehalt Für Führer und Schaffner nad der Probezeit auf 
81 Mi. feſtgeſetzt worden. Bei der Großen Berliner Straßenbahn haben 
die Gehälter der Führer und Schaffner infolge des Strikes eine weientliche 
Aufbefferung erfahren. Bisher galt für beide Kategorien folgende Lohnitala : 

Aniangögehalt: 78 ME, 
nah 2 Jahren: 81 ME, 
dann ftieg e8 von Jahr zu Jahr um 3 Mi. bis 90 Mi. nach 5 Jahren. 
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Bon da ab gab es alle 2 Jahre 3 Mi. mehr, big 100 Mi. nach ca. 12 
Jahren. Jetzt ift folgende Skala fejtgefeßt worden: 
Im erften Halbjahr 85 Mk., 
nach !/s Jahr 90 „ 
„ 2 Jahren 5 „ 


An wi 100 „ 
Be 105 „ 
a 130: .; 
“.  d 112 „ 
„415 ,„ 115 „ 
> 3 118 „ 


„20 2; 120 „ 

Die Schaffner Haben aufer dem Grundgehalt noch ihre Trinfgelder. 
Diejelben find auf den Borortlinien befier als im inneren Stadtverkehr. 
Die Schaffner der Großen Berliner Straßenbahn haben durchichnittlich 
mindeftend 30 ME., diejenigen der anderen Unternehmer mindeftens 45 ME. 
im Monat an Trinkgeldern. Hierbei ift aber ſchon berüdfichtigt, daß die— 
jelben gewöhnlich ihren Wagenführern einige Glas Bier fpendieren. Das 
Gejamteinfommen eines Schaffner beträgt durchichnittlih 125 Mi. im 
Monat. 

An Stelle der Trinkgeldereinnahme der Schaffner Haben die Führer 
andere Bezüge. 

Die Kutjcher und Führer der Großen Berliner Straßenbahn erhalten 
nach wie vor pro Tag 50 Pi. „Kilometergelder“. Das macht im Monat, 
wenn fie feinen freien Tag gehabt Haben, 15 ME,, ſonſt — bei 4 freien 
Tagen nur 13 ME. Die Kontinentale Gejellichaft giebt pro Tag 60 Bi. 
Kilometergelder. Bei Siemend und Halske erhalten die Führer, wenn fie 
feine Zufammenftöße gehabt haben, 5 ME. im Monat Ertravergütung. 
Bei guter, tadellofer Führung kann ihnen außerdem eine Wohlverhaltungs- 
prämie von 5 Mt. monatlich bewilligt werden. Auf nennenswerte Trink— 
gelder dürfen die Führer heute nicht mehr rechnen, da größere Pakete nicht 
mehr befördert werden dürfen. Der durchfchnittlicde Monatöverdienit eines 
Führers jtellt fih auf etwa 105 Mt, 

Stallleute, Bahnreiniger, Weichenftellerund Weichen— 
reiniger ftehen faft alle im Zagelohn von 2,50—2,70 Mt. Er it jeht 
bei der Großen Berliner Straßenbahn infolge des Strifes auf 3 ME. feft- 
gejeßt worden und ſoll in beitimmten Zeiträumen um 25 Pf. bis zum 
Höchjitbetrage von 4 ME. fteigen. Zum Gtredenperjonal gehören vielfach 
ehemalige, jet kranke Kutfcher, die ihr früheres Gehalt unter Abzug der 
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Kilometergelder weiter beziehen. Bei der GCharlottenburger Straßenbahn 
erhält dasſelbe bei einer durchjchnittlichen Arbeitszeit von 10 Stunden für 
die Stunde 35—50 Pf., einige Weichen und Bahnreiniger ftehen ſich da— 
bei auf 120—130 Mi. im Monat. Siemens und Halske zahlt ihnen 90 Mt. 
im Monat, die Kontinentale Gejellichait 30 Pi. pro Stunde bei etwa zehn- 
ftündiger Beichäftigung. 

Borleger befommen 1,50—2 Mt. pro Tag. Ihr durchjchnittlicher 
Verdienſt beläuft fi im Monat auf 50 Mi. 

Der Tagelohn der Wagenwäjcher beträgt bei der Großen Berliner 
Straßenbahn 2,50 Mk.; bei der GCharlottenburger Geſellſchaft haben fie 
81—84, bei Siemens und Haläfe 90 Mi. im Monat. 

Der Berdienit der Straßenbahner durch Ableiften von Überjtunden 
erreicht eine nennenswerte Höhe nicht, da im allgemeinen nur 25 Pi. für Die 
Überftunde gezahlt werden. Infolge des Strikes joll diejelbe bei der Großen 
Berliner Straßenbahn fortan mit 50 Pf. vergütet werden. 25 Pr. Halten 
wir bei der ohnehin ſchon großen Anftrengung des Perſonals für zu 
wenig. 

Die Straßenbahner erhalten außer dem Gehalt — allerdings nur bei 
guter Führung — Weihnachtägratififationen oder Dienjtprämien. Die Große 
Berliner Straßenbahn verteilte zu Weihnachten 1899 als Gratififationen 
an Kontrolleure 100, Schaffner 70, Fahrer 65, Kutjcher 40, jejtangeftellte 
Bahnwärter und GStallleute 15 Mk.; alle gegen Tagelohn Beichäftigten 
erhielten nichte. Die Charlottenburger Straßenbahn verteilt die Gratifis 
fationen erft im Frühjahr nach der Genehmigung durch die Generalver- 
jammlung. Hier erhalten Kontrolleure 100, Schaffner und Führer etwa 
50, Kutjcher etwa 40 ME.; die übrigen Angejtellten befommen je nach dem 
Dienitgrade etwas weniger. Im übrigen fteigert fi) bier die Höhe der 
Gratifikation bei jeder Kategorie mit fortichreitendem Dienftalter. Außer: 
dem verteilt die Charlottenburger Straßenbahn noch Dienftalteröprämien, 
die ziemlich umfangreicher Natur find, da fie viel ältere Leute Hat. Es 
werden gezahlt nach zehnjähriger Dienftzeit 50 Mk., nach 20, 25 und 30 
Jahren jedesmal die Summe von 100 ME. So wurden im Jahre 1899 
3 Prämien für 30 jährige, 3 für 25 jährige, 4 für 20 jährige und 7 für 
10 jährige Dienftzeit verteilt. Es it dies ein Mittel, die Angejtellten recht 
fange im Dienjte zu behalten. 

Dienjtuniform erhält abgejehen von den Hofverwaltern, Fouragemeiftern 
u. ſ. w. nur das Fahr- und Stredenperjonal, aljo Kontrolleure, Schaffner, 
Führer, Kutjcher, VBorleger, Bahn» und Weichenreiniger, Weichenfteller. 

30 
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großen, namentlich feinen unbilligen Gebrauch gemacht. Bei der Großen 
Berliner Straßenbahn find der Unterftügungsfafle im Jahre 1898 nur 
100 ME. an Strafen zugefloffen. Die Führer werben ziemlich oft polizeilich 
oder richterlich zu Geldftrafen verurteilt, wenn fie nicht ſogar Gefängnig 
erhalten. 

Abzüg som Gehalt werden für Beichädigungen des Betriebamateriala 
infolge gro" Werſehens gemacht, falls nicht der Schuldige fogar entlafjen 
und feine Hhtion in Anfpruch genommen wird, 

Ausg den für perfönliche Bedürfniffe, wie 3. 8. für Efſen und Trinken, 
erwachjen den Angejtellten nicht in dem Maße, wie den Drofchkenkutjchern, 
da fie erjtens eine Mittagspaufe haben, und weil ihnen zweitens von ihren 
Angehörigen an den Endpunften jederzeit die nötige Verpflegung zugetragen 
werden fann. Immerhin haben fie bei ihrem amjtrengenden Dienfte öfter 
ala Arbeiter anderer Gewerbe das Bedürfnis, fich durch ein Glas Bier oder 
andere Stärfungsmittel zu erfrifchen. Die Höhe diefer Ausgaben richtet fich 
gewöhnlich nach den erzielten Trinfgeldern. 

Bei den meiften verheirateten Angeftellten verdienen die Frauen noch 
etwas mebenbei durch Wajchen, Plätten, Nähen, Schneidern und dergl. 
Verſchiedene haben auch eine Pförtner- oder Haußreinigerftelle übernommen. 
Tüchtige Schaffner wiederum, welche viel Zrinfgelder erhalten, Iafjen ihre 
rauen nicht nebenbei arbeiten. DVielfach find die Frauen auch dazu wegen 
einer allzu großen SHinderzahl nicht im ftande. Manche Schaffner machen 
fogar Erfparniffe und laſſen ihre Kinder eine beffere Schulbildung ge- 
nießen. 

Das perfönliche Einfommen der nachbenannten Kategorien von Ange— 
jtellten ftellt fich unter Berüdfichtigung aller erwähnten Einnahmen und 
Ausgaben auf folgende Beträge: 


Jahres» pro bei... 


ale einfommen Arbeitstag Arbeitstagen 
Kontrolleure 1700 ME. 5,31 Mt. 320 
Schaffner 1600 , 4,90 „ 326 
Führer und Kutſcher 1350 , 4,14 „ 326 
Stredenperfonal 1100 „ 3,23 „ 340 
Stallfeute 1000 , 2,94 „ 340 
Wagenwäſcher 960 „ 2,80 „ 340 
Borleger 620 „ 1,80 „ 340 


Die ſchon früher erwähnten Ermittelungen des jtatiftiichen Amtes der 
30 * 
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Stadt Berlin über die Lohnverhältniſſe der Straßenbahnberufsgenoflenichaft 
im Jahre 1895 hatten folgendes Ergebnis!: 
Kontrolleure 60%/0 zwilchen 5 und 6 ME. Tagelohn. 
Schaffner 79% mehr ad 3 " 
Kutſcher 84,2%0 a 3 A 
Stallleute 65,4°/o — 4 250 „ 


Da8 Handwerkerperjonal. 


Die Handwerker erhalten ihren Lohn monatlich; den neu eingetretenen 
werden Borjchüffe gegeben. Der Lohnbetrag wird aber nach der wirklichen 
Anzahl don Arbeitsftunden berechnet. Die Arbeitszeit beträgt 12 Stunden, 
einjchließlih 2 Stunden Paufe; es werden alfo 10 Stunden bezahlt. 

Nur die eigentlich zum Straßenbahnperfonal gehörigen Beichlagichmiede 
und Schirrmeifler erhalten ein feſtes, monatliches Gehalt von 130—135 Mt. ; 
dag meifte verdienen die Schmiede der Eharlottenburger Straßenbahn, nämlich 
123—156 Mt. 

Bei den übrigen Handwerkern erhöht fich, wenigſtens in den älteren 
Betrieben, der Stundenlohn zugleich mit dem Dienftalter. Im allgemeinen 
ſchwankt derjelbe bei den gelernten Handwerkern zwifchen 32%/s und 45 Pf. 
Siemens und Halske zahlt folgende Löhne: Tiſchler, Maler, Stellmacher 
30—38 Pf., Heizer und Majchiniften 40—50 Pf., gewöhnliche Schloffer 
40—50 Pf., Revifionsichloffer 40—55 Pi. Die Schloffer erhalten nach 
den Schmieden überall den beften Lohn. 

Gemwöhnliche Tagearbeiter ebenfo wie Arbeiter in Baufolonnen werden 
mit 25 Pf., in Charlottenburg mit 30 Pf. pro Stunde bezahlt. Ohne 
Zweifel war e3 bisher ein arges Mikverhältnig, daß der gewöhnliche Tag- 
arbeiter ebenjo viel pro Stunde erhielt, wie ein Führer oder Kutjcher für 
eine Überflunde nach angejtrengter Tagesarbeit, womöglich an Sonntagen. 
Die letzthin eingetretene Erhöhung des Lohnes für Überftunden auf 50 Pi. 
ift daher durchaus zu billigen. 

Stüdlohn fommt in Straßenbahnbetrieben jelten vor. Die Char: 
lottenburger Gefellichaft Hat die Anfertigung neuer Sandftreuer einigen 
eingearbeiteten Schlofjern in Accord gegeben, welche dabei 130 Mt. im 
Monat verdienen. Die Große Berliner Straßenbahn vergiebt das Lackieren 
ganzer Wagen in Accord, ebenjo auch das Befchreiben der Schilder, welches 


ı Siehe Dr. Hirſchberg, a. a. O. S, 237. Die Ermittelungen konnten natür- 
lih nur den reinen Lohn, dagegen nicht die Trinfgelder und fonftigen Bezüge 
wiedergeben. Die Löhne waren im Jahre 1895 noch bedeutend geringer. 
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nah Buchitaben bezahlt wird. Auch diefe Ladierer haben Hierbei 120— 
135 ME. monatlich, während fie ſonſt 45 Pf. pro Stunde befommen. 

Die auf den in den Vororten belegenen Bahnhöfen thätigen Hand» 
werfer, 3. DB. diejenigen auf dem Bahnhof Treptow der Firma Siemens 
und Halske, werden durch Mannjchaftswagen zur Arbeit geholt und umge— 
fehrt abends nach Berlin gefahren. Auch giebt ihnen diefe Firma ermäßigte 
Abonnements für 2 ME. im Monat, die auf der ganzen Strede benußt 
werden fünnen. 

In den Älteren Betrieben erhalten auch Handwerker Weihnachtsgrati« 
fifationen von 15 ME., Arbeiter jolche von 10 Mi. 

In den Arbeitsbedingungen find meift Ordnungsftrafen bis zu 1 ME. 
für Zufpätlommen und andere Verjehen vorgefehen, welche in die Unter- 
jtüßungsfaffe fließen; jedoch ift hiervon nur in ganz vereinzelten Fällen 
Gebraud gemacht worden. 

Die Große Berliner Straßenbahn Liefert den bei den Accumulatoren 
beichäftigten Arbeitern wegen der Gefahr einer Bleivergiitung 1 Liter Milch 
pro Tag. 


Verſicherung, Krankheiten, Unfälle, Ruhegehalt, Arbeitsnachweis, 
Drganijation. 


Die Große und die Neue Berliner fowie die Charlottenburger Straßen 
bahn haben für ihre ftändig beichäftigten Angejtellten bejondere Betriebs— 
krankenkafſen errichtet, zu denen auch die Handwerker gehören. Die nur 
gegen Tagelohn bejchäftigten Wagenwäfcher, Bahnreiniger, Stallleute und 
alle diejenigen, welche fich noch in der Probezeit befinden, gehören anderen 
Kaflen an (3. B. der Gentralen Kranken- und Sterbefafje der Kutjcher und 
verwandten Berufsgenoſſen). Die Angeftellten von Siemens und Halske 
find alle der Neuen Maſchinenbauerkrankenkaſſe angejchloffen, diejenigen 
der FKontinentalen Geſellſchaft der Gemeindekrankentaffe zu Hohen-Schön« 
Haufen. 

Der Betriebäfrankentaffe der Großen Berliner Straßenbahn gehörten 
am Gnde des Jahres 1899 — 4632 MVerfonen an. Krankenunterſtützung 
wurde in 4272 Fällen bei 43335 Krankentagen bewilligt. 2547 Kranken⸗ 
tage entfielen davon auf Krankenhausverpflegung. Bei der Neuen Berliner 
Pierdebahngefellichaft wurden jogar den 589 Mitgliedern in 589 Fällen 
5777 Krankentage gewährt. 

Wie nachfolgende Tabelle zeigt, weifen die Straßenbahner unter allen 
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Berkehrsunternefmungen Berling die größten Morbiditätagiffernauf!. Anderer- 
jeit3 fann man aus der Zahl der auf eine Erkrankung entfallenden Krankheits- 
tage jchließen, daß die Krankheiten von geringerer Dauer waren ala bei den 
übrigen Fuhrwerken. 





Bon 100 Krankheitstage 


Name der Kafle. Mitgliedern 
find erfranft 


auf | auf 
1 Mitglied 1Erkrankung 


Betriebskrankenkaſſe der Großen Berliner 


Straßenbahn . 8,40 10,95 
Betrieböfrantentaffe der Neuen Berliner 

Pferdebahn. . 11,51 11,79 
Betriebstrankentaffe der Allgemeinen 

Berliner Omnibus-Aftiengefellihaft . 5,26 19,75 
Betriebskrankenkaſſe der Neuen Berliner 

Omnibusgeſellſchaft. 7,80 13,32 
Betriebskrankenkaſſe der Berliner Vaket- 

fahrt-Aktiengefellihaft -. -»- -»- -» » -» 4,04 10,88 
Innungskrankenkaſſe der Fuhrherren. 10,27 21,09 
Durchſchnitt aller Ortskrankenkaſſen . . 9,15 23,57 
Durchſchnitt aller Betriebskrankenkaſſen. 9,57 20,46 





Die meijten Erkrankungen treffen das Fahrperſonal, und unter diefen 
jtehen wieder die Führer elektrifcher Wagen an der Spike. Bei der jchnellen 
Fahrt find die Atmungsorgane der Führer einem ftarfen Luftdruck ausge— 
jet, der namentlich im Winter von nachteiligem Einfluffe fein fann. Waft 
alle Führer, Kutjcher und Schaffner lagen über rheumatifche Leiden. Vor 
allen Dingen aber leiden die Augen unter der Zugluft. Es giebt nur 
wenige Führer, welche nicht jchon entzündete Augen infolge der Zugluft 
gehabt hätten. Meiſt werden ihnen von den Kaffenärzten blaue Brillen 
verichrieben. Bei der Großen Berliner Straßenbahn wurden im Jahre 
1898 in 492, im Jahre 1899 in 858 Fällen Mitglieder an Augener- 
krankungen fafjenärztlich behandelt. Nachfolgende Tabelle giebt eine Über— 
ficht über das Auftreten einiger Krankheiten unter den Verkehrsarbeitern. 

Diefelbe giebt injofern zu Bedenken Anlaß, als es fich doch immer 
nur um eine befchränkte Zahl von Erkrankten Handelt und die Arzte 
der einzelnen Kaſſen bezüglich der Dauer der Krankheit und überhaupt be= 
züglih des Krankſchreibens von Mitgliedern verjchiedene Grundfäße be= 
obachten. Der eine verfährt etwas ftrenger, der andere etwas freigiebiger, 
Jedenfalls ſehen wir auch bier, daß die Straßenbahnen mit 966 aller 


. Die Tabelle it an der Hand der Beröffentlihungen des ftatiftifchen Amtes 
der Stadt Berlin „Über die Arbeiterfranfenverfiherung im Jahre 1898* aufgeftellt. 
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Berfiherten bezüglich” der Zahl der Erkrankungen an der Spitze ftehen. 
Intereſſant ift die Zahl der Erkrankungen bei Influenza und Grippe. Die 
übrigen Kaſſen werden bier bei weitem übertroffen. Andererjeit3 find 
die Erkrankungen fowohl an Influenza als auch an Rheumatismus umd 
Kehlkopfleiden bei den Schaffnern der beiden zuleßt aufgeführten Ver— 
fehrägejellichaften häufiger ala bei den Kutichern. Daß dies darauf zurüd- 
zuführen ift, daß die Schaffner im Winter feine Pelze erhalten, könnte man 
vermuten. An den Verwundungen haben wiederum die Kutſcher den 
Löwenanteil. 

Die Betriebskrankenkaſſen gewähren ?/s des wirklich verdienten Tage— 
lohnes ala Krankengeld. Die Große Berliner Straßenbahn giebt jedoch 
allen Angeftellten, welche bereit? 3 Jahre hindurch in ihrem Dienjte ge- 
weſen find, einen Zuſchuß zum Krantengelde in Höhe des lebten Dritteils 
des Tagelohnes. Infolgedeſſen haben diefe Leute während der erjten 13 
Wochen ihrer Erkrankung das volle Gehalt. Die Firma Siemens und 
Halske zahlt zu dem Krankengelde jo viel zu, daß dadfelbe die Höhe von 
2/s8 des Tagelohnes erreicht. Auch bei Erkrankung von Angehörigen zahlen 
die Kaffen nach den Beitimmungen der Statuten Krantengelder, falls für 
diefelben befondere Beiträge entrichtet worden find (bei der Großen Berliner 
Straßenbahn pro Kopf und Monat 15 Pi). An Sterbegeld zahlt die 
Betrieböfrankenkaffe der Großen Berliner Straßenbahn im Höchſtfalle das 
35 fache des durchjchnittlichen Tagelohnes. Seit dem Strike follen an— 
geblich auf jedem Depot mindeftens zwei Ärzte angeftellt werden, während 
die Einführung der freien Arztwahl der Generalverfammlung der Kaſſe über- 
lafien bleiben fol. 

Gegen Unjälle ift das Straßenbahn- und Handwerferperjonal bei der 
Straßenbahnberufsgenoflenichaft verfichert, welcher alle Betriebe in Berlin 
und in den Vororten angehören. Im Jahre 1896 waren bei bderjelben 
8 Betriebe mit 12860 Perſonen verfichert. Zur Anzeige waren 571 Unfälle 
gelangt. Bei der Großen Berliner Straßenbahn allein find im Jahre 1899 
an Förperverlegungen aus Betrieböunfällen 440 Mitglieder in 6460 Krank» 
heitötagen, bei der Neueu Berliner Pierdebahngeiellichaft 24 Mitglieder in 
540 Srankheitstagen Ekrankenkafjenärztlich behandelt worden. Die Größe 
der Unfalldgefahr kann auch daraus beurteilt werden, daß in einem ein- 
zigen Jahre (1898) in Berlin allein 4409 Zufammenftöße anderer Fuhr— 
werte mit Straßenbahnwagen ftattgefunden Haben. Stehen doch, auch in 
der Unfallftatijtit des Deutſchen Reiches die Berufsgenofjenfchaften der Ver— 
fehrägewerbe an der Spite aller anderen Berufsgenoſſenſchaften. Die meiften 
Unfälle jollen die Wagenführer zu erleiden haben, 
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In einer jehr üblen Lage befanden fich bisher diejenigen Angeftellten, 
welche länger als 13 Wochen frank waren oder gar dauernd arbeitsunfähig 
wurden. Seitens ihres Dienjtherrn wurden fie in den meiften Fällen ohne 
weiteres entlaffen; allenfall® gab man ihnen eine Keine Abfindungsfumme. 
Im übrigen waren fie auf die unzulänglichen Bezüge aus der Unjall« reſp. 
der Alters» und Invaliditätsverficherung angewiefen. Bei der Großen 
Berliner Straßenbahn lieferte die Krankenunterftäßungsfaffe, in welche auch 
die Strafgelder flofien, die Mittel, um einigen zur Entlaffung Rommenden 
einmalige Unterjtüßungen von 400—500 ME. zu teil werden zu lafjen. 
Berfchiedentlich wurden auch die zur Bekleidung ihres Poſtens nicht mehr 
Tauglichen in eine niedrigere Stellung mit weniger Gehalt verjeßt. So 
und fo oft erfolgte indeffen auch einfache Entlaſſung. Die Angeftellten, 
welche vielfach jchon länger ala 10 Jahre hindurch bei einem Unternehmer 
thätig geweſen waren, wurden dadurch in eine recht elende Lage gebracht, 
da es für fie natürlich äußerſt jchwierig war, eine andere Beichäftigung 
ähnlicher Art zu finden, Der „Courier“ berichtet über folgende Fälle: 

1. Der Kontrolleur Sch., welcher jchon 18 Jahre Hindurch bei der 
Gejellichaft thätig gewejen war, erhielt feine Kündigung während feiner 
Krankheit im Kaiferin AuguftarHoipital. Nach feiner Genefung befam er 
eine Stellung als Bureaufchaffner, mit geringerem Gehalte; ala er auch 
diefen Poſten nicht mehr verjehen konnte, entließ man ihn. 

2. Ein Schaffner Sch. wurde lungenkrank und erhielt feine Kündigung 
an das Sterbebett gejandt. 

3. Kutſcher Sch., ala pflichttreuer Beamter 15 Jahre hindurch im 
Dienfte der Gefellichaft, fiel infolge eines Ohnmachtanfalles vom Wagen 
und wurde einige Wochen krank. Nachdem er gefund geworden war, mußte 
er fih vom Vertrauensarzt unterfuchen lafien. Er erhielt darauf feine 
Kündigung und eine Abfindung von 700 ME, 

4. Ein Touragefutfcher, der bereit? 16 Jahre Hindurh im Dienfte 
der Gejelljchaft ftand, verunglüdte bei der Arbeit; fein Lohn betrug bis 
dahin 3,50 ME. pro Tag. Nach feiner Genefung erhielt er eine Stelle ala 
Vorreiter mit einem Gehalt von nur 60 ME. monatlich, wovon ihm noch 
5 ME. Unfallrente abgezogen wurden. 

Alle dieſe Umftände trugen dazu bei, daß bei den Angeitellten der 
dringende Wunſch auf Errichtung einer Penfionskaffe, welche jedem wegen 
Arbeitsunfähigkeit Entlafjenen ein angemefjenes Ruhegehalt gewährte, entitand. 

Den Beitrebungen der ftädtifchen Verkehrsdeputation zu Berlin ift es 
gelungen, die Erfüllung diejer Wünſche herbeizuführen. Alle Unternehmer 
haben ſich in den neueren Straßenbahnyuftimmungsverträgen verpflichten 
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müſſen, „eine Penſionskaſſe unter Zugrundelegung der in den Staats- und 
NReichsbetrieben geltenden Beftimmungen für ihre Angeftellten (Kutjcher, 
Schaffner, Kontrolleure, Stredenperfonal, Handwerker, Bureauangeitellte) 
binnen 6 Monaten von der Bollziehung der Verträge ab nah Maßgabe 
des mit dem Magiſtrat zu vereinbarenden Statuts“ einzurichten. Die Ber- 
bandlungen über die fpeciellen Beitimmungen dieſes Statuts Haben fich 
indefien biß zum Juli 1900 Hingezogen, troßdem der Vertrag mit der 
Großen Berliner Straßenbahn bereit? im Jahre 1897/98 abgejchloffen war. 
Die Verzögerung der Errichtung der Ruhegehaltskaſſe ift ficherlich einer der 
Hauptbeweggründe für die immer mehr wachjende Unzufriedenheit unter dem 
PBerfonal der Großen Berliner Straßenbahn geweſen. Es kam noch Hinzu, 
daß nad) Zeitungdnotigen unter dem Perfonal infolge der Entlaffjungen 
verfchiedener, feit Tangen Jahren bei der Gefellichaft thätig geweiener An- 
geftellten der Glaube Verbreitung gefunden Hatte, daß diejelben aus Spar: 
famfeitsrüdfichten wegen ber ihnen event. zuftehenden höheren Penftion bei 
Gelegenheit irgend eines Verſehens abgefchoben worden ſeien. Uns find 
allerding® auch verjchiedene Fälle befannt geworden, in denen Beamte mit 
höheren Eintommenabeträgen (2000—4000 ME.), welche jchon über 25 Jahre 
im Straßenbahndienfte geftanden hatten, mit einmaligen Entichädigungen 
von etwa 1000 ME. entlaffen worden find, ohne daß Arbeitsunfähigfeit 
oder ſchwer wiegende disciplinariſche Vergehen vorgelegen haben. Anderer: 
jeitö kann wohl bier Untüchtigkeit jchwerlich der Grund der Entlafjung ge: 
weſen jein, da die Betreffenden fich fchon fo lange Zeit hindurch im Dienfte 
bewährt hatten. Auch bei Kontrolleuren, Schaffnern und Kutichern follen 
dergleichen Entlaffungen, manchmal auch nur Burüdverfegungen in nied— 
rigere Gehaltäftufen, in den legten Jahren wiederholt vorgelommen fein. 
Der Grund für die Verzögerung der Errichtung einer Penſionskaſſe lag 
zum Zeil darin, daß die Gefellichaft zwei Forderungen der ftädtifchen Ver— 
fehrsdeputation nicht in die Statuten aufnehmen wollte. Während nämlich 
die Gejellichaft Uniallverficherungsraten im vollen Umfange auf die Penfion 
anrechnen wollte, erklärte fich die Verkehrsdeputation nur dazu bereit, den 
600 ME. überfteigenden Betrag der Unfallvente zur Anrechnung gelangen zu 
lafjen. Bei dem zweiten Differenzpuntte handelt es fich darum, ob der Gejellichaft 
das Recht eingerämt werden follte, ganz allein über die Vorausſetzungen für die 
Berfegung in den Ruheſtand zu entjcheiden. Die Verfehrädeputation wollte 
mit vollem Rechte zum mindejten dem Kaſſenvorſtand, der zur Hälfte aus 
Vertretern der Angeftellten und der Unternehmerin beftehen jollte, die Ent- 
iheidung über die Berfegung in den Ruheſtand überlaffen. Erſt ala die 
Forderungen der Verfehrödeputation bei Gelegenheit des diesjährigen Strifes 
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durch diejenigen der Angejtellten, welche noch weit über jene hinausgingen, 
eine lebhafte Unterftügung gefunden hatten, wurde endlich der Abſchluß der 
Berhandlungen über dad Statut ſowie die Errichtung der Ruhegehaltskafſe 
und zwar nunmehr zugleich für die Große Berliner Straßen-, die Südliche 
und Weftliche Berliner Vorortbahn herbeigeführt. 

Bezüglich des erjten Punktes wurde im Statut feftgefeßt, daß „Fürs 
forgeleiftungen‘ der Straßenbahnberufsgenofjenichhaft auf das Ruhegehalt zu 
verrechnen find, wenn und jomweit der Rentenbetrag don 415 ME. über- 
Ichritten wird. Dagegen findet eine Anrechnung von Alters- und Invali— 
ditätsrenten nicht jtatt. Über die Dorausfegungen für Gewährung bes 
Nuhegehalts an ein Kafjenmitglied und über die Höhe des Ruhegehalts ent- 
fcheidet der Kaſſenvorſtand auf Antrag der Betriebgunternehmerin oder 
des betreffenden Kaflenmitgliedes. Gegen dieſe Enticheidung jteht ſowohl 
der Unternehmerin ala auch den Angeftellten da® Recht der Berufung an 
ein Schiedögericht zu, welches von Fall zu Fall in der Meile ge 
bildet wird, daß beide Beteiligte dem Vorſtande je einen in Berlin oder deſſen 
Bororten wohnhaften approbierten Arzt ala Schiedsrichter benennen. Ge— 
langen die Schiedärichter zu gleichem Urteil, jo gilt dasjelbe ald Schieds— 
jprud. Sind fie verjchiedener Anficht, jo wählen dieſelben einen weiteren 
Arzt ala Obmann, defjen Entjcheidung maßgebend ift. Der Ausſpruch des 
Schiedögerichts ift im Rechtswege nicht anfechtbar; ebenfo ift eine Klage auf 
Berjegung in den Rubeftand gegen die Dienftgeberin ausgejchlofjen. 

Im Übrigen find die Beitimmungen des Kafjenjtatuts bezüglich des 
Anfanges der Penfionsberechtigung, der Höhe der Penftion u. f. w. den 
für Staate- und Reichsbeamte geltenden Penſionsgeſetzen nachgebildet (Be— 
ginn der Penfionsberechtigung nach 10 jährigem Dienfte, geringite Penfion 
15/60 ded Gehalts, Steigerung von Jahr zu Jahr um !/so, bedingungälofe 
Penfionsberechtigung nach vollendetem 65. Lebensjahre u. j. w.). Bon den 
übrigen Beitimmungen wollen wir die folgenden hervorheben: 

1. Als Gehalt werden nur die von den Betriebaunternehmern als 
folches gewährten Barbeträge und der Wert einer etwaigen freien Dienft« 
wohnung, welcher indeffen 15%0 der Barbeträge nicht überfteigen darf, be= 
rechnet. Ausgeichloffen find dagegen die Vorteile, welche der Verabichiedete 
während jeiner Dienftzeit durch Vorhaltung von Bekleidung, freiwillige 
Zahlungen als Gratififationen oder Zantieme, Dienjtverrichtungszulagen 
oder in anderweiter Form genofjen haben wird, ſowie alle Bezüge, welche 
3000 ME. Geſamteinkommen überfteigen. 


2. Eine Berjeßung in den Ruheſtand ijt ohne weiteres eingetreten, 
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wenn die zuftändige Alters- und Ynvaliditätsverficherungsanftalt jemandem 
eine Invalidenrente zugebilligt hat. 

3. Zum Grwerbe des Anfpruch® auf die Kaffenleiftungen ift die 
Kafjenmitgliedichaft ein unerläßliches Erfordernis. Diefe wird u. a. erlangt 
und behauptet durch: 

a) fchriftliche Beitrittserklärung; 
b) Leiftung der regelmäßigen Beiträge. 

Die Beiträge betragen im Anfang bei einem Aufnahmealter von 
20— 22 Jahren und einem Gehalte von 1000 Mi. 54,40 Mi. jährlich; 
fie jteigern fi” mit den Zulagen; bei einem höheren Aufnahmealter ift 
auch der urfprüngliche Beitrag etwas höher; bei 33—40 Jahren beträgt er 
3. B. 78,40 Mt. Die Beträge werden von den monatlichen Lohnzahlungen 
gekürzt. 

4. Die Unternehmerin hat einen Zujhuß zur Kaffe im Betrage der 
vollen Höhe der gefamten Mlitgliederbeiträge zu entrichten. 

5. Beitrittöberechtigt und aufnahmefähig find nur diejenigen Bedienfteten, 
welche: 

a) das 40. Lebensjahr noch nicht vollendet, dagegen das 18. 
bereit3 überjchritten haben, 
b) ihre Probezeit beendet haben. 

6. Für diejenigen Bedienfteten, welche am 1. Juli 1900, dem Tage 
des Inkrafttretens der Kaffe, länger ald 5 Jahre bei der Großen Berliner 
Straßenbahn bezw. Weitlichen Berliner Borortbahn und deren Rechtävor- 
gängerin im Dienfte geitanden haben, verkürzt fich die Wartezeit von 10 
Jahren bei einer ftattgehabten Beichäftigungsdauer von 

a) 5— 7 Jahren um ein Jahr, 


b) 79 , „zwei Jahre, 
c) 9—11 " " drei " 
d) 1-13 , „der , 


e) länger als 13 Jahren um fünf Jahre. 

Als Entgelt für den der Kaffe Hierdurch erwachjenden Mehraufwand 
zahlt die Große Berliner Straßenbahn aus eigenen Mitteln einen Betrag 
bis insgeſamt 800000 Mi. in die Kaffe, während über daß Entgelt der 
Weſtlichen Vorortbahn eine Vereinbarung vorbehalten wird. 

7. Zur Verwaltung der Kaffe und zur Führung der Geſchäfte find 
unter Aufficht der Betriebsunternehmerin berufen: 

a) die Mitgliederverfammlung, welche aus Vertretern der Kaflen- 
mitglieder und der Unternehmerin befteht; 
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b) der Kafjenvorftand, welcher aus 8 Mitgliedern beiteht, von 
denen 4 die Betriebunternehmer ernennen, während die andern 
von den zu der Mitgliederverfammlung gehörenden Vertretern 
der Kafjenmitglieder gewählt werben. 

8. Wer durch Ausſpruch der Betrieböunternehmerin aus einem ander» 
weiten Grunde als wegen Kräfteverfall aus feiner Stellung entlafjen wird 
(3. B. wegen Trunffucht, Pflichtverlegung und ähnlichem mehr), erwirbt 
feinen Anfpruch auf Ruhegehalt, jelbft wenn dieſes Ereignis nach vollen- 
detem 10. Dienftjahre eintritt. Gleiches gilt von denen, welche freiwillig 
aus ihrer Dienfiftelung ausfcheiden, oder deren Ausfcheiden die Bahnauf- 
fichtöbehörde fordert, oder welche durch Michterfpruch gemäß St.6.B. $ 319 
zur Verwendung im Bahndienfte unfähig erflärt werden. Ein fo entlafjenes 
Kafjenmitglied geht aller Anſprüche an das Kaffenvermögen verluftig, bis 
anf den Umftand, daß ausjcheidenden Mitgliedern, die mindeftens 6 Monate 
der Kaffe angehört Haben, drei Bierteile ihrer Beiträge zurüdvergütet 
werben, 

Ein Rüdforderungsrecht der Beiträge beim Ableben eine Mitgliedes 
ſeitens der Erben ift aljo überhaupt ausgejchlofjen. 

Dad Ruhegehalt eines am Anfang de 22. Lebensjahres zur feften 
Anftelung gelangten Führers oder Schaffners würde ſich nach obigem 
folgendermaßen berechnen laſſen: 

Im Alter von 31 Jahren — dem Anfange der PBenfionsberechtigung 
— 1/go von 1320 Mi. (12 X 110 Mt.) = 330 Mi. Im Alter von 
41 Jahren 25/so von 1440 Mt. (12 X 120 Mi.) = 600 Mt, Im Alter 
von 65 Jahren **/so von 1440 Mi. = 1056 Mt. Zu diefen Summen 
treten noch die Invalidenrenten reſp. die 415 ME. nicht überfteigenden 
Unfallrenten Hinzu. 

Die Angeftellten können mit jolchen Penfionsbeträgen vollauf zufrieden 
fein; fie find in diefer Beziehung ebenjo gejtellt wie Staats» und Reichs— 
beamte. Nur bezüglich der zu 8 genannten Bejtimmung der Statuten find 
fie gegenüber den Beamten im wefentlichen Nachteile. Der Beamte kann 
nur im Disciplinarverfahren gegen feinen Willen entlafjen werden. Bier 
dagegen hat die Arbeitgeberin allein über die Entlaffung zu befinden, ohne 
daß den Angeftellten ein Bejchwerde- oder Klagerecht vor einer bejonderen 
Sinftanz zugebilligt ift; feiner Penfionsanjprüche ift er dann aber verluftig 
gegangen. Unter diefen Umftänden fcheint ung eine fichere Gewähr dafür, 
daß die Leute vor Beginn ihrer Penfionsanfprüche ſeitens der Unternehmer 
abgejchoben werden, doch nicht gegeben zu fein. 

Beinahe die Hälfte der Straßenbahner joll übrigens bisher die Abgabe 
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der Beitrittserflärung zur Kaffe verweigert haben. Der Borjtand hat 
daher ein Rundfchreiben an die Angeftellten erlafjen, worin er die von diejen 
beanftandeten Paragraphen der Saßungen verteidigt. Die Straßenbahner 
wollen hierauf eine Gegenerflärung abgeben, die auch dem Magiftrat von 
Berlin eingereicht werden foll. Nachdem die Angejtellten in dem dies— 
jährigen Strife erft einmal ihre Kraft erprobt und geſehen haben, daß ihnen 
ein vereintes Zuſammengehen große Vorteile bringen kann, verfuchen fie 
eben auch jernerhin, ihre Wünfche durch gemeinfame Vorſtellungen dar— 
zulegen. 

Bei den übrigen Straßenbahngejellichaiten find die Verhandlungen 
mit dem Magiftrat über die Errichtung der Penfiondkaffe noch nicht zum 
Abſchluß gelangt. Man begegnet Hier injofern Schwierigkeiten, als die 
Errichtung einer folchen Kaffe für Kleinere Unternehmer faum durchführbar 
erſcheint. | 

Es ijt bemerkenswert, daß bis zu dem Ausbruch des großen Strifes 
in diefem Jahre von einer umjaffenden Organifation der Angeitellten nichts 
in die Öffentlichkeit gedrungen ift. Gigentliche Strifebewegungen waren 
bis dahin noch nicht vorgefommen. Auf dem Bahnhof Gejundbrunnen der 
Großen Berliner Straßenbahn hatten vor 9 oder 10 Jahren etwas 14 bie 
20 Schaffner und Kutſcher die Arbeit eingejtellt, natürlich ohne bejondere 
Erfolge zu erlangen. Umiangreicher war die Bewegung unter den Ange— 
ftellten der Gharlottenburger Straßenbahn im Frühjahr des Jahres 1899. 
Die außerordentlich lange Dienftzeit, die geringen Mittags- und Nachtpaufen, 
fowie die ungenügenden Lohnverhältniffe begünftigten hier eine Agitation 
mehrerer entlaffener Angeftellten, welche das übrige Perfonal zu einer Nieder- 
legung der Arbeit zu bewegen fuchten. Infolge einer von über 150 Bedienfteten 
unterfchriebenen Petition find jedoch die Wünſche derfelben befriedigt worden, 
ohne daß e8 zum Strike fam. Die Gejellichait machte hHauptjächlich folgende 
Zugeftändniffe: 

1. Verkürzung der Arbeitszeit für die Führer auf 10, für Kutſcher und 
Schaffner auf 12 Stunden durchfchnittlich ; die Haltezeiten an den 
Endpunften jollen als Dienst gerechnet werden. 

2. Jeder achte Tag wird ala Ruhetag freigegeben; die bisher üblich 
gewejene Verwendung der bdienftfreien Schaffner zum Geldzählen 
fommt nicht mehr vor. 

3. Es find folgende Gehaltsfäte in Ausficht genommen: 

Führer, 

bisher: Anfangsgehalt 81 ME., fteigend nach 12 Jahren auf 96 Mt. 

jet — 90 „ — 1232 — „105 „ 
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Kutſcher, 
bisher: Anfangsgehalt 79 ME. ſteigend nach 11 Jahren auf 90 ME. 
jeßt: Bu 5 „ Mr u u „100: .; 
Schaffner, 
bisher: 78 „ „8 z 2 Bis 
jebt: 6 80 „ — 7 „90 4 


Außerdem legten am 27. Februar d. J. die Stallleute und Vor— 
Legejungen auf verjchiedenen Bahnhöfen der Großen Berliner Straßenbahn 
die Arbeit nieder. Die Stallleute verlangten 3 ME. Lohn pro Tag, die 
Borlegejungen 60 jtatt 50 Mk. im Monat. Dieje Lohnbewegung ift Frucht- 
[08 verlaufen, da die Gejellichaft fich durch einen Austaufch des Perſonals 
zwifchen den verfchiedenen Bahnhöfen und Annahme neuer Kräfte zu helfen 
wußte. Ein großer Zeil der Strifenden fam dadurch zur Entlaffung. 

Don einer größeren Organifation war indeffen bei den biäher er- 
wähnten Lohnbewegungen feine Rede. Thatſächlich wurde aber bereit? — 
etwa jeit 2—3 Jahren — eine ſolche Organifation in aller Stille von 
der joctaldemofratifchen Gewerkſchaft „Gentralverband der Handels, Tran» 
port- und Berkehrsarbeiter Deutſchlands“ betrieben. Wie in allen größeren 
Städten Deutſchlands, entjaltete diefer Verband auch in Berlin unter den 
Angejtellten der Großen Berliner Straßenbahn eine lebhafte Agitation, deren 
Erfolge durch die damals hier jehr ungünftigen Arbeitsverhältniffe erhöht 
wurden. Abgejehen von der erwähnten Verzögerung der Einrichtung einer 
Ruhegehaltskaſſe waren es in der Hauptjache folgende Punkte, welche den 
Ungeftellten zur Unzufriedenheit Anlaß gaben und daher ihre Heranziehung 
zu einer Organifation erleichterten: 

1. eine unzulängliche Bejoldung ; 

2. eine zu lange Arbeitäzeit ; 

3. eine zu geringe Anzahl von freien Tagen, bezw. Sonntagen. 

Bereit? im Jahre 1899 gehörte beinahe die Hälfte des gejamten 
Bahnperjonals der Großen Berliner Straßenbahn dem Berbande an. Wir 
wollen hierbei bemerken, daß fich die Handwerker überhaupt nicht an den 
Zohnbewegungen beteiligt haben. Die Mitgliedichaft der Straßenbahner 
beim Verbande war eine geheime, da die Betreffenden ſonſt die Entlaffung 
aus ihrem Dienfte zu fürchten hatten; fie beſchränkte fich im wejentlichen 
darauf, Beiträge zur Anſammlung einer Strifefaffe zu entrichten. Auch 
unterrichteten fie den Borftand des Verbandes über Mängel und Härten in 
ihrem Betriebe, die dann nicht felten in feinem Organ „Der Courier” einer 
Öffentlichen Kritit unterzogen wurden und jo wieder neue Mitglieder warben. 
Die Leiter der ganzen Organifation, fpeciell der Herausgeber des Courier, 
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Schumann, waren fich darüber Elar, daß ein partieller Strike auf einzelnen 
Bahnhöfen ohne Erfolg jein würde, daß aber andererfeits ein Strike des 
gejamten Perjonals nirgends leichter ala im elektriichen Straßenbahnbetriebe 
zum Siege führen würde, da die Unternehmer feine geeigneten Führer be= 
fommen können. Zu einer Lohnbewegung ließen fie e8 daher erjt fommen, 
als fie faft das ganze Perfonal auf ihrer Seite hatten. So follte denn 
erft im Frühjahr des Jahres 1900 ein Strike in Scene geſetzt werden. 

Die auf den verjchiedenen Depots ftationierten Vertrauensmänner traten 

zu einer Sitzung zuſammen, in der fie die Forderungen der Angeitellten 
formierten und die Einberufung einer allgemeinen Berfammlung der 
Straßenbahner zum 15. Mai im Feenpalaft befchloffen. Im diefer zahlreich 
bejuchten Verſammlung, welche bereits furz nach 12 Uhr nachts polizeilich 
abgejperrt werden mußte, wurde dann der Beichluß gefaßt, der Direktion 
der Gejellichaft die folgenden Forderungen mit dem Erjuchen zu unterbreiten, 
innerhalb dreier Tage hierzu eine Erklärung abzugeben : 

1. Gehälter: 

Das Gehalt beträgt: 

a) für Führer, Schaffner und Kutſcher, einfchließlich des Referveper- 
ſonals, im Anfang 100 Mk., — pro Monat. Dasjelbe fteigt 
von Jahr zu Jahr um 10 ME — bis zum Höchitgehalt von 
150 ME, — pro Monat. 

b) für MWeichenfteller, Stredenmwärter, Wagenwäfcher und Gtallleute 
3,50 ME. pro Tag, fteigend von Jahr zu Jahr nm 25 Pf. pro 
Tag, bis der Höchſtlohn von 4,50 ME. pro Tag erreicht ift. 

c) Die Kilometergelder bleiben wie bisher bejtehen. 

d) Diefe Beitimmungen haben rückwirkende Kraft. 

2. Regelung des Dienite®. 

8) Die tägliche Dienftzeit beträgt 9 Stunden, einfchließlich einer 
14 ftündigen und einer !/a ftündigen Paufe. 

b) Der neunftündige Dienft für Einfegwagen muß mindeſtens inner- 
halb 14 Stunden abgeleiftet jein. 

c) Die Haltezeit an den Endftationen beträgt zwölf Minuten. 

d) Die Ableiftung des täglichen Dienftes ſoll ſchichtweiſe erfolgen mit 
wöchentlihem Wechiel. 

e) Überftunden follen im allgemeinen nicht geleiftet werden. Sollten 
fih folche jedoch bei Betriebaftörungen u. ſ. w. unbedingt not= 
wendig machen, jo müſſen diejelben mit 60 Pf. pro Stunde be— 
zahlt werden. 
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f) Anftruftionsftunden find wie Überftunden zu bezahlen, 

g) Das Verſchicken der Beamten nach anderen Bahnhöfen joll ver- 
mieden werden. In unvermeidlichen Fällen muß der Weg von 
wie nach dem Bahnhof wie Überftunden vergütet werden. 

3. Freie Tage. 

Jedem Angeftellten ift ein freier Tag in der Woche zu gewähren. 
Seder vierte freie Tag muß auf einen Sonntag jallen. 

Jedem Angeftellten, der mindeftens ein halb Jahr bei der Ge- 
jellichaft thätig ift, muß ein Erholungsurlaub von 10 Tagen pro Jahr 
gewährt werden. 

Urlaub in befonderen Fällen (Krankheits-, Todesfällen u. j. w.) 
ift ebenfalld zu gewähren. 

Das Gehalt ift fowohl für die freien Tage, wie auch für die 
Urlaubszeit weiter zu zahlen. 

Angeftellten, die zu militärifchen Übungen eingezogen werden, ift 
das Gehalt weiter zu zahlen unter Abzug des Betrages, der den zu 
Übungen Eingezogenen vom Staate gezahlt wird. 

4. Berjegungen nach anderen Bahnhöfen müſſen den verheirateten An— 
geftellten mindejtens 3 Monate, den unverheirateten mindejtens 4 Wochen 
vorher befannt gegeben werden. 

5. Neuangeftellte müſſen nach dreimonatlicher Probezeit feſt angejtellt 
werden. 

6. Bekleidung. 

Abzüge vom Gehalt für Bekleidung dürfen nicht gemacht werben. 

Für die Führer find waſſerdichte Regenmäntel zu liefern. 

7. Strajen. 

Geldjtrajen dürfen nicht verhängt werben. 

Falſch durchlochte Fahrſcheine müſſen von den Kontrolleuren oder 
Hofverwaltern kaſſiert werden. 

8. Für jeden Bahnhof tft von den Angeftellten eine Kommiſſion zu 
wählen. 

Dieſe hat alle dienftlichen Streitigkeiten und Differenzen zwiſchen 
Angeftellten und ihren Borgejegten zu prüfen. Desgleichen hat fie 
Beichwerden der Angejtellten über dienftliche Verhältniſſe entgegenzu- 
nehmen. Walls diefe berechtigt find, hat fie bei der Direktion die Ab- 
hilfe der übelftände zu bewirken. 

Auch find diefer Kommiffion auf Verlangen die Gründe bei Ent- 
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9, Die Benfionsfajje muß fpäteftens am 1. Juli 1900 in Kraft 
treten. 

Die Entjcheidung über die Venfionierung von Angeftellten ift einer 
Kommiffion zu übertragen, welche zur Hälfte auß Bertretern der An: 
geftellten und zur anderen Hälfte aus Vertretern der Direktion befteht. 
Als unparteiifcher Vorfigender foll der Vorfigende des Berliner Ge- 
werbegericht3, 3. Zt. Herr Affeffor von Schulz, fungieren. 

Die Vertreter der Angeftellten find mitteljt geheimer Abftimmung 
von diejen ſelbſt zu wählen. 

10. Bei der Krankenkaſſe ijt die freie Arztwahl einzuführen. Ferner 
itt das Krankengeld 26 Wochen lang zu gewähren. 

11. Den Vorgeſetzten foll zur Pflicht gemacht werden, fi) im Verkehr 
mit den Angeftellten eines anjtändigen Tones zu befleißigen. 

Da die Herren Oberbetriebsinfpeftor Stavenow und Oberfontrolleur 
Kraufe fi in bejchimpfender Form über die Angeftellten geäußert 
haben, da außerdem die Behandlung der Angeftellten ſeitens dieſer 
Herren alles zu wünfchen übrig läßt, wird verlangt, daß die beiden 
Herren in ein Reſſort verjegt werden, in dem fie mit den Angejtellten 
nicht in direfte Berührung kommen. 

12. Allgemeines. 
a) Bei Lohnzahlungen ift den Angeftellten eine Lohnaufrechnung aus 
zubändigen. 
b) Es jollen an fämtlichen Wagen pneumatifche Bremfen und hell 
ertönende Glocken angebracht werden. 
c) An den Halteftellen find Bedürfnisanftalten für die Angejtellten zu 
errichten. 
d) Neueinzuftellende find vom Arbeitsnachweis des Gentralverbandes 
der Handels-, Transport und Verkehrsarbeiter, Biſchofſtr. 13 1, 
zu entnehmen. 
e) An befonders gefährlichen Kreuzungspunkten find Signalmwärter 
aufzujtellen. 
f) An den Endjtationen find Leute zum MWagenjchieben anzuftellen. 
13. Mafßregelungen wegen diefer Lohnbewegung dürfen nicht jtattfinden. 
Noch unterm 11. Mai hatte die Direktion folgenden Erlaß an die 
Bedienjteten gerichtet, um dieſelben von einer feſten Organijation fernzu- 
halten: 
„Den DBernehmen nach find in letzter Zeit unter unjerem Perſonal 
agitatorische Beitrebungen im Gange zur Erzielung günftigerer Gehalts— 
und Dienjtverhältnifie. Wir erwarten, daß die Angeftellten ihre Wünfche 
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durch gewählte Vertreter ung unterbreiten, worauf wir getreu unferen bis— 
herigen Grundfäßen in eine wohlwollende Prüfung der gemachten Vorfchläge 
eintreten werden. 

„Es bedarf wohl nur des Hinweifes, um unfere Angeftellten von unüber- 
legten Schritten abzuhalten.” 

Diefer Erlaß war indefjen vollkommen wirkungslos, da er zu ſpät 
fam. Allenfalls hätte fich die ganze Bewegung um dieje Zeit noch dadurch 
aufhalten laffen, daR die Direktion im legten Augenblid aus fich ſelbſt 
heraus eine wejentliche Verbefferung der Arbeitsverhältniffe eintreten ließ. 
Dies geſchah aber nicht, trotzdem ſich auch die Bedienfteten der füdlichen 
und wejtlichen VBorortbahn der Bewegung anichlofien. 

Zu den oben aufgeführten Forderungen verhielt fich die Direktion bei 
den Berhandlungen mit der von den Angeftellten eingefeßten Kommiſfion 
in der Zeit vom 16. bis 18. Mai nicht gänzlich ablehnend. Aber gerade 
in den wichtigiten Punkten — Verkürzung der Arbeitszeit und Einführung 
der neuen Lohnſtala — gab fie wegen der hohen auf etwa 3—4 Millionen 
Mark berechneten Mehrausgabe nur teilweife nad. Auch wollte fie nur 
mit ihrem Perfonal, dagegen nicht mit den in die Kommiffion gewählten, 
focialdemofratifchen Vetrauensmännern verhandeln. Infolgedeifen fam eine 
Einigung nicht zu ftande. Die Gejellichait appellierte an daB Publikum 
durch eine Bekanntmachung in den Tageszeitungen, in welcher fie darzulegen 
fuchte, daß fie den Forderungen ihrer Bedienfteten ein großes GEntgegen- 
fommen gezeigt hätte. Nur die gegen die Erhaltung der notwendigen Dis— 
eiplin und die Freiheit der Straßenbahnverwaltung in Bezug auf die Aus— 
wahl der neu einzuftellenden Arbeitskräfte gerichteten agitatorifchen Forde— 
rungen hätte fie nicht bewilligen können. Bon den Auffichtsbehörden wurde 
das Verhalten der Direktion durchaus gebilligt. Es kam dies einerjeits 
bei den Konferenzen zum Ausdrud, an denen der Minifter des Innern, der 
Eifenbahnminijter, Vertreter des Polizeipräfidiums ſowie die Direktoren der 
Gejellichaft teilnahmen. Andererfeit? gaben die genannten Minifter ihre 
Anficht anläßlich einer Interpellation im Abgeordnetenhaufe zu erkennen. 
Sie hätten jchon im verfehrspolizeilichen Intereſſe event. gegen eine be= 
dingungsloſe Bewilligung der Forderungen der Angejtellten, ſoweit fte mit 
der Dieciplin und Aufrechterhaltung der Ordnung nicht mehr vereinbar 
waren, einfchreiten müffen. Die Lohntommiffion der Angeftellten wiederum 
erließ eine Kundgebung an die Berliner Bevölkerung, in der fie ihren 
Standpunft zu rechtfertigen fuchte. Die Direktion hätte in ihrer Erklärung 
nicht? davon erwähnt, daß fie ſich Maßregelungen wegen Beteiligung an 
der Lohnbewegung vorbehalten habe. 

31* 
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Inzwiſchen waren auch von dem Borfigenden des Berliner Gewerbe: 
gericht? Verhandlungen mit den Führern der Bahndirektion zu dem Zwecke 
gepflogen worden, die Differenzen zwifchen den Parteien noch vor Ausbruch 
des Strifes zu jchlichten. Die Führer waren ja nicht abgeneigt, im Falle 
eined DVergleiches die weniger wichtigen Forderungen aufzugeben. Indeſſen 
lehnte die Direktion noh am 18. Mai nachmittags alle Vergleichsverhand⸗ 
lungen ab. 

In den beiden großen Berfammlungen der Straßenbahner in der Nacht 
vom 18. zum 19. Mai wurde dann der allgemeine Ausſtand bejchlofien. 
63 gehörten dazu: Führer, Schaffner, Kutfcher, Weichenfteller, Weichenreiniger, 
Stredenwärter, Vorleger, Wagenwäfcher, Stallleute. 

Am Bormittag des 19. Mai riefen die Ausſtändigen bereits das 
Einigungsamt des Berliner Gewerbegerichts offiziell an. Die Direktion 
lehnte jedoch noch an demfelben Tage wiederum die Vermittlung ab. Sie 
führte aus, daß fie ein fachliches Bedürfnis zur Anrufung des Gewerbe 
gerichts als Einigungsamt nicht anerkenne, da den Bedienfteten nur ein 
Arbeitgeber gegenüberftände, mit dem ſich ohne Schwierigkeiten unmittelbar 
verhandeln ließe. Außerdem fänden die Beftimmungen der Gewerbeordnung 
und des Geſetzes über die Gewerbegerichte auf Eifenbahnurternehfmungen 
feine Anwendung. Lebtere Anficht ift übrigens von Dr. Schalhorn in der 
Socialen Praxis (Nr. 42, Jahrg. 1900 ©. 1080—82) widerlegt worden. 
Wir find außerdem der Meinung, daß die Direktion hätte abwarten ſollen, 
ob fi) das Einigungsamt jelbit für zuftändig Halten würde. Den anderen 
Grund Hat fie nachher ſelbſt nicht für ftichhaltig erachtet, da fie fich ſpäter 
doch dem Spruche eines Schiederichterd fügte. Aller Wahrjcheinlichkeit nad 
wäre durch dad Zufammentreten des Ginigungsamtes der Ausſtand fofort 
beendet worden. 

Nunmehr dauerte derjelbe vom Morgen des 19. bi zum 21. Mai, 
an welchem Tage fich die Direktion mit der Ernennung des Oberbürger: 
meiſters Kirfchner zum Schiedsrichter einverftanden erklärte. Über den 
näheren Berlauf des Strike, ſowie über die gewaltigen Schäden, die da- 
durch dem Berliner Verfehräleben zugefügt wurden, geben uns die damaligen 
Schilderungen in den Tageszeitungen genügende Aufklärung. Zu bedauem 
find die vorgekommenen tumultuarifchen Scenen, denen jogar Menjchenleben 
zum Opfer gefallen find. Indeſſen muß den Streifenden das lobenswerte 
Zeugnis außgeftellt werden, daß fie an dieſen Tumulten nicht beteiligt 
waren. Fremde Wrbeiter Hatten diefelben hervorgerufen, während die 
Straßenbahner ſelbſt den Verlauf der Dinge in aller Ruhe abwarteten. 

In zwei am Montag, den 21. Mai, vormittags, abgehaltenen großen 
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Berfammlungen beichloffen fie, nachdem die Direktion befannt gegeben hatte, 
daß fie jeden, der nicht bis zum Montag Mittag zur Arbeit erfchienen 
wäre, unter Einziehung feiner Kaution als entlafjfen betrachte, den Ober— 
bürgermeilter Kirfchner um jeine Vermittelung anzugehen. Derjelbe ſagte 
bereitwilligit zu ; auch die Direktion der Geſellſchaft war jekt, wie erwähnt, 
damit einveritanden. Noh am Montag Mittag kam eine Einigung zu 
ftande. Die einzelnen feitend der Straßenbahner durch den Strike gemachten 
Errungenjchaften Haben wir zwar bereit? im Laufe unferer Abhandlung 
größtenteild erwähnt, jedoch wollen wir diejelben der ÜÜberficht wegen nach 
einer dem „Courier“ entnommenen Zufanmenftellung Hier noch einmal 
wiedergeben: Ä 

Das Gehalt wird nach der auf ©. 480 angegebenen Rohnitala feſtgeſetzt. 

Für Weichenfteller und Stallleute wird der Lohn auf 3 ME. pro Tag 
erhöht; er fteigt in bejtimmten Zeiträumen um 25 Pf., bis zum KHöchft« 
betrage von 4 Mt. 

Die Kilometergelder bleiben beftehen. Dieje Beitimmungen haben 
rückwirkende Kraft. 

Die tägliche Dienftzeit beträgt für Führer 9 Stunden, Schaffner 
11 Stunden durchichnittlich. 

Der Dienft für Einfegwagen muß innerhalb 14 Stunden abgeleiftet fein. 

Die Haltezeit an den Endftationen beträgt nad) Möglichkeit 12 Minuten 
and wird ala Dienft berechnet. 

Die Ableiftung des täglichen Dienſtes erfolgt durch Schichtwechjel. 

Überftunden werden mit 50 Pf. bezahlt, bisher mit 25 Pf. 

Inſtruktionsſtunden werden von num an als Überftunden bezahlt. 

Das Verſchicken der Beamten nad) anderen Bahnhöfen wird jo viel 
als möglich vermieden werden. In unvermeidlichen Fällen wird der Weg 
als Überftunde bezahlt. 

Jedem Angeftellten wird ein freier Tag in der Woche gewährt. 
innerhalb fieben Wochen muß ein jolcher freier Tag auf einen Sonntag 
fallen. 

Nach dreijähriger Thätigkeit wird jedem Angeftellten auf Antrag 
unter Fortzahlung des Gehalt? Urlaub gewährt. 

Bei Einziehung zu militärifchen Übungen wird das Gehalt weiter 
gezahlt. 

Berjegungen nach anderen Bahnhöfen werden den Angeftellten vecht- 
zeitig vorher angezeigt. 

Neuangeftellte werden nach 6 monatlicher Probezeit feft angeftellt. 

Abzüge für Bekleidung werden nicht gemacht. 
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Den Führern werden waſſerdichte Regenmäntel geliefert. 

Geldjtrafen werden nur mehr in bejonderen Fällen verhängt. 

Falſch durchlochte Fahrjcheine werden von den Kontrolleuren reip. Hof⸗ 
verwaltern kaffiert. 

Auf jedem Bahnhof wird eine Kommiffion gewählt, 
welche vierteljährlich mit der Direktion über etwaige Be- 
ſchwerden fonferiert. 

Die Penfionskaffe tritt mit dem 1. Juli 1900 in Kraft. Die Ver— 
waltung derfelben iſt eine gemeinfame. Über Penfionierungen entjcheidet 
eine Kommiffion von zwei Ärzten, je einer davon wird von der Direktion 
reſp. von der Verfehrödeputation des Magiftrats beitimmt. Können dieſe 
fih über einen beftimmten Fall nicht einigen, jo entjcheidet ein weiterer 
vom Magiftrat vorgejchlagener Arzt. 

Auf jedem Depot werden in Zukunft mindeften® zwei Ärzte angeftellt. 

Die Einführung der freien Arztwahl bleibt der Generalverfammlung 
der Kaſſe überlaffen. 

Die Sache bezüglich des Oberbetriebsinſpektors Stavenow und bes 
Oberkontrolleurs Krauſe ſoll unterfuht und dann erft zur Entjcheidung 
gebracht werden. 

Lohnaufrechnungen werden den Angeftellten von nun ab eingehändigt. 

An den Wagen werden belltönende Gloden und pneumatijche Bremjen 
angebracht. | 

Bedürfnisanftalten werden nah Möglichkeit an den Endhalteftellen 
errichtet. 

An gefährlichen Punkten werden Signalwärter aufgeftellt. 

Durch Handjchlag verjprechen die Direktoren, daß Maßregelungen nicht 
jtattfinden. 

Bereit? am Dienjtag, den 22. Mai 1900, war ber Betrieb der 
Großen Berliner Straßenbahn im vollen Gange. Der größere Teil von 
den Zugeitändniffen der Direktion ift bereits zur Durchführung gelangt. 
Ob die Angejtellten dauernd in dem Genuffe bderjelben bleiben werden, 
wird die Zufunft lehren. 

Immerhin wird die neu gejchaffene Beichwerdefommilfion hierfür wirken 
fönnen. Diefelbe ſoll übrigens nach der jpäteren Auslegung jeiten® der 
Direktion nicht von den Angeftellten gewählt werden, jondern fie joll dadurch 
zu Stande kommen, daß gemeinfame Erörterungen zwifchen der Direktion 
und den dienjtältejten Kutjchern, Fahrern und Schaffnern des betreffenden 
Bahnhofs ftattfinden. Die Angeftellten fcheinen urjprünglich andere Ab» 
fichten gehabt zu haben. Denn in der Verjammlung in fyeenpalaft am 
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Montag wurde der für die Verhandlungen vor dem Oberbürgermeifter ge- 
wählten Kommiffion der Auftrag gegeben, in folgenden Punkten nicht nach— 
zugeben: 

1. Die Zugehörigkeit zur Organifation, dem Gentralverbande ber 
Handels⸗, Transporte und Berlehröarbeiter Deutſchlands, darf nicht in 
Trage kommen. 

2. Maßregelungen aus Anlaß des Ausſtandes dürfen nicht ftatt- 
finden. 

3. Auf jedem Bahnhofe muß eine Kommiffion oder ein Ausſchuß von 
dort Angjtellten gebildet werben, der fich mit der Direktion bei Beſchwerden 
in Verbindung fegen und bei Entlaffungen von Beamten gehört werden muß. 

Inzwiſchen ift eine ganze Anzahl von Bedienfteten wegen ihrer weiteren 
Beteiligung am Gentralverband und wegen erneuter Agitationen von der 
Direktion entlaffen worden. Diejelbe will ihr Verſprechen, Maßregelungen 
nicht vorzuehmen, nur auf die früheren Lohnbewegungen verjtanden wiſſen. 
Um gegen die Entlaffungen Stellung zu nehmen, hielten die Bedienjteten 
am 12. Juni wiederum eine große Berfammlung ab; im derjelben wurde 
eine Rejolution gefaßt, in der an dem Verhalten der Direktion Kritik ge— 
übt wurde. Letztere hat jedoch ihren Standpunkt durch eine Bekanntmachung 
in den ZTagesblättern dargelegt. 

Übrigens traten 3. Zt. des Ausftandes bei der Großen Berliner 
Straßenbahn, der weitlichen und jüdlichen VBorortbahn auch die Angeftellten 
von Siemens und Halske in eine Lohnbewegung ein. Diejelbe wurde jedoch 
jofort dadurch beigelegt, daß die Direktion ohne weiteres den größten Teil 
ihrer Forderungen bewilligt. Wir heben nur folgende Zugeſtändniſſe 
hervor: 

1. Wegen der Regelung der Dienftzeit ift man mit der erhobenen 
Forderung grundjäßlich einverftanden. 

2. Die Überftunden werden mit 50 Pf. bezahlt. 

3. Wagenführer erhalten 4, Schaffner 3 freie Tage im Monat. 

4. Jeder Angeftellte erhält jährlich einen Erholungsurlaub. 

5. Es follen Verſuche mit wafjerdichten Mänteln für Wagenführer 
gemacht werben. 

6. Es kann auf jedem Bahnhofe eine Beichwerdefommiffion von Ans 
gejtellten gewählt werden. 

Wenn es auch zu bedauern ift, daß die Angeftellten der Straßenbahnen 
unter der Flagge einer focialdemofratijchen Gewerkfchaft jegeln mußten, um 
beſſere Arbeitsverhältnifjfe zu erlangen, jo glauben wir nach unferer Kenntnis 
der Dinge doch hoffen zu dürfen, daß der größte Teil derfelben den Central— 
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Verband der Handels-, Transport- und Verkehrsarbeiter nur als Mittel 
zum Zweck benutzt hat und ſich jetzt wieder von ihm losſagen wird. Nur 
ein kleiner Bruchteil der Bedienſteten gehört aus politiſcher Überzeugung 
der Socialdemofratie an, während das Gros berjelben ftet3 ferngeſtanden 
und auch wieder fern bleiben wird. So lefen wir in der erwähnten Kund— 
gebung der Lohnkommiſſion an das Publitum: „Wir erklären jener, daß 
wir mit irgendwelchen parteipolitifchen Beitrebungen nichts zu thun haben, 
und daß jedem Redner in unferen Berfammlungen ohne weiteres das Wort 
entzogen würde, der für irgend eine Partei Propaganda machen würde.“ 
Mohlthuend berühren das Ohr des Socialpolitifers die Worte, welche der 
Schaffner Aſcher in der in der Nacht vom 18. zum 19. Mai im Tyeeen- 
palaft abgehaltenen und doch zweifellos von dem focialdemofratifchen 
Gentral-Berband geleiteten Verſammlung ausſprach: Es ſei unwahr, daß 
die Beamten ſocialdemokratiſchen Ideen huldigten. Sie ſuchten nur, wie 
jeder andere Beamte, ihre Lage zu verbeſſern. Schon heute hat ſich ein engerer 
Verband der Straßenbahner gebildet, welcher der Socialdemokratie durch— 
aus fernſteht. Vor allen Dingen aber ſcheint es uns eine günſtige Vor— 
bedeutung zu ſein, daß lediglich aus dem Kreiſe der Straßenbahner der 
Wunſch hervortrat, den Oberbürgermeiſter Kirſchner als Schiedsrichter zu 
erwählen und ſo die endgültige Entſcheidung über die ſtreitigen Punkte nicht 
in die Hand der Socialdemokratie, ſondern in die eines auf dem Boden 
der heutigen Wirtſchaftsordnung ſtehenden Mannes zu legen. 


IV. Das Omnibusweſen. 


Polizeireglement, Art und Zahl der Angeſtellten, Vorbedingungen, 
Kaution, Arbeitsvertrag, Beförderung, Dienſt- und Lebensalter. 


Das Berliner Omnibusweſen iſt noch der Polizeiverordnung, betreffend 
den Betrieb des Omnibusfuhrweſens vom 3. Januar 1865, unterſtellt. 
Hinſichtlich des Perſonals fordert dasſelbe etwa Folgendes: 

1. Ein Mindeſt-Lebensalter von 18 Jahren auch für die Zureiter der 
Pferde. 

2. Kondukteure und Kutſcher müſſen zuberläffig fein und dürfen weder 
dem Zrunfe ergeben, noch mit auffälligen, förperlichen oder geiftigen 
Gebrechen behaftet fein. Kutſcher haben überdies nachzuweiſen, daß 
fie des Fahrens und der Behandlung der Pferde kundig find. 

3. Kondukteure und Kutjcher müfjen einen polizeilichen Fahrſchein er 
halten haben. 
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4. Die Annahme und Entlaffung von Kutjchern und Kondukteuren hat 
der Unternehmer dem Polizeitommiffar binnen 24 Stunden jchriftlich 
zu melden. 

5. Der Unternehmer hat eine Dienftkleidung zu liefern. 

6. Kutjcher und Kondukteure haben jeden Wechjel ihrer Wohnung dem 
Kommiffar zu melden. 

7. Das Rauchen während der Fahrt ift verboten. 

Über die weiteren Pflichten der Omnibusbedienjteten wollen wir jpäter 
Iprechen. 

Das Perfonal zeigt eine einfachere Zufammenfegung ala dasjenige 
der Straßbahnen. Nur die großen Omnibus-Unternehmungen Haben zu= 
gleich eigene Werkftätten für Neubau und Reparatur de Betriebömaterials. 
Nachitehende Tabelle giebt über die Arten und die Zahl der Angeftellten 
einigen Aufihluß : 


Arten und Zahl der Bedienfteten bei den Omnibus» Unternehmungen 
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A. Direltoren, Betriebäleiter, 
Berwaltungsperfonal 27 31 8 2 1 4 


B. Betriebsperſonal. | 
I. Fahrperſonal. | 





Kutider. - » . . 2753| 30 55 7 8 31 604 
Schaffner . » . . 282 | 230 | 56 7 8 31 614 
Kontrolleure . 8 6 6 — 1 1 22 
II. Stallleute, einschließlich | | | 
MWagenwälderr . . . 322 ı 230 3lll — — 1232 595 
III. ar ie a | | 
Schmiede . . i 90 66 10 — — — 166 





uf. | 1006 | 770 | 160 1 | 18 | 7 | 2088 


Hiervon entfallen auf das 
Fahrperfonal . » » . 563 | 466 | 17 14 17 63 | 1240 


Hiernach find bei den Ommnibuäbetrieben rund 2100 Perjonen be- 
jchäftigt, von denen wiederum der größte Teil dem Fahrperſonal angehört. 
Am Ende des Jahres 1898 beſaßen 1836 Kutjcher und 1914 Schaffner 
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einen polizeilichen Fahrſchein; Hiervon waren jedoch nach den Angaben des 
Königlichen Polizeipräfidiums nur 534 Kutjcher und 501 Schaffner, zu— 
jammen 1035, im Dienfte thätig. 

Für die Erlangung des Fahrſcheines jeitend der Kutſcher und Kon— 
dufteure gelten diejelben Beitimmungen, wie beim Droſchkenweſen. Eine 
bejondere Probezeit hat das Omnibusperjonal nicht durchzumachen, fondern 
e8 wird, alla es gewiffe Vorbedingungen erfüllen kann, ſofort nach den 
geltenden Grundjähen beſchäftigt. Nur bei der Allgemeinen Berliner 
Omnibus Aktiengejellichaft find Kutfcher und Schaffner in der erjten Zeit 
ihrer Thätigkeit etwas ungünftiger geitellt. Sie erhalten zuerft nur Tage» 
lohn und nur 2 freie Tage im Monat bezahlt. 

Die beiden großen Unternehmungen, die Allgemeine und die Neue 

Berliner Omnibus-Aktiengeſellſchaft, fchließen einen jchriftlichen Arbeits— 
vertrag mit ihren Bedienfteten; die anderen Unternehmer treffen nur münd— 
liche Vereinbarungen. Die gejegliche Kündigungsfriit von 14 Tagen wird 
allgemein ausgeſchloſſen; es gilt faft überall 24ftündiges beiderjeitiges 
Kündigungsredht. 
Bei den beiden großen Gefellichaiten haben nur die Schaffner eine 
Kaution zu ftellen, und zwar 75 Mk.; die anderen Unternehmer fordern 
von Schaffner und Kutjcher je 50 Mk.; beim Berliner Spebditeurderein 
ftellen auch die Stallleute 10 ME. Kaution. Diefelbe muß meift voll ein— 
gezahlt werden und haftet für Schäden, welche dem Unternehmer durch 
Schuld des Perjonala erwachſen. Es find uns jedoch Klagen über eine 
allzu große oder ungerechte Inanſpruchnahme der Kautionen nicht bekannt 
geworden. Die Kutjcher werden faſt ausfchließlih den Stallleuten ent- 
nommen; der Spediteurverein ftellt die Anwärter, falls fie jchon einen 
Fahrſchein haben, vorläufig erſt ald Bodenarbeiter im Speditionsbetriebe 
ein. Dieſelben fungieren dann zunächſt aushilfsweiſe als Reſervekutſcher 
oder Schaffner. Eine Ausſicht auf Beförderung in eine beſſere Stellung, 
3. B. in diejenige eines Kontrolleurs, iſt nur in geringem Maße vorhanden. 
Im allgemeinen herricht eine große Nachfrage nach Arbeit, namentlich bei den 
Schaffnern. Indeſſen find auch hier wirklich qute Kutjcher geradezu 
fnapp. 

Das Lebensalter der Bedienjteten ſchwankt zwifchen dem vollendeten 
18. und dem 60. bis 70. Jahre. Die meiften Angeftellten find direft vom 
Militär gefommen. Nach vollendetem 36. Lebensjahre wird in der Regel 
niemand mehr angenommen. Das Dienftalter ift beim Fahrperjonal ziem- 
lich hoch, jehr gering dagegen bei den Stallfeuten, bei denen ein beftändiger 
Wechjel eintritt. Nach den erwähnten Lohnermittelungen des ftatiftijchen 
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Amtes der Stadt Berlin betrug im Jahre 1895 die Arbeitsdauer der 
Kuticher bei 41,2 0/0, diejenige der Schaffner bei 30,6 %/o mehr ala 300 
Arbeitstage. Abgejehen von den Kutjchern, welche meift fchon vor ihrem 
Eintritt in den Ommnibusbetrieb dem Kutjcherftande angehörten, ſetzt fich 
das Perjonal, ebenjo wie dasjenige der Straßenbahnen, aus allen möglichen 
Berufsklaſſen zufammen. 


Beichreibung des Dienites, Arbeitszeiten, Ruhepauſen, Sonntags- 
ruhe, Urlaub. 


A. Befchreibung des Dienjtes, Arbeitszeiten, Rubepaujen. 
Das Fahrperfonal. 


Die Thätigkeit des Fahrperſonals bei den Omnibuſſen iſt eine ein— 
fachere als bei den elektriichen Straßenbahnen. Die Omnibusfchaffner be— 
Hagen es jehr, daß man ihmen feit etwa 10 Jahren die Sibgelegenheit 
genommen bat. Bei der Beurteilung der Obliegenheiten des Omnibus— 
kutſchers Fällt ins Gewicht, daß derjelbe einen der Unbill von Wind und 
Metter bejonders erponierten Pla in ziemlicher Höhe vom Erdboden ein- 
nimmt, während der GStraßenbahnkutjcher wenigftens ein Dach über fich 
hat, und daß derjelbe ferner fortwährend zum Aufnehmen reſp. Ausfteigen 
der Fahrgäſte halten muß. Im großen und ganzen aber ift, wie gejagt, 
der Dienft des Omnibus Fahrperfonald einfacher und weniger intenfiv als 
derjenige der Straßenbahnbedienfteten. Dafür dauert der Dienft bei den 
DOmnibuffen aber auch viel länger. Als ein fchwerer Mißitand wird es 
empfunden, wenn das Fahrperſonal zu Pub» und Reinigungsarbeiten heran— 
gezogen wird. Bisher mußten die Kutſcher jajt allgemein ihre Wagen ſelbſt 
wajchen, wozu noch das Schmieren der Achjen fam. Die Schaffner hatten 
die Wagen im Innern auszuftäuben und die Lampen und Meifingteile zu 
pußen. Infolge der Lohnbemwegung bei der Allgemeinen Berliner Omnibus» 
Aktiengefellihait im Frühjahr diefes Jahres ift jedoch das Fahrperſonal 
überall von der Verpflichtung, Nebenarbeiten zu leiften, entbunden worden. 
Es find jett bei allen Unternehmern bejondere Wagenwäfcher dafür an— 
geftellt. Nur das Anfpannen der Pierde müfjen die Kutſcher auch jet noch 
jelbft bejorgen, falls fich nicht der Stallmann durch ein Trinkgeld von 
20—80 Pi. dafür gewinnen läßt. Früher hatte doch jowohl der Kutjcher 
ala auch der Schaffner mit den Putz- und Reinigungsarbeiten zufammen 
immerhin eine Stunde länger zu arbeiten als jebt. Das Wafchen der 
Wagen konnten die Kutfcher entweder abends gleich nach der Heimkehr oder 
morgens bejorgen. Die Schaffner brauchen jet nur am Morgen ihre 
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Fahricheine aus dem Bureau zu Holen und abends die Tageskaſſe abzu- 
liefern. 

Die Bemühungen des Königlichen Polizeipräfidiums, die erwähnten 
„Düfleldorfer” Grundfäße auch bei den Omnibuſſen zur Einführung zu 
bringen, find nur von geringem Erfolge gekrönt gewejen. Nicht nur die 
darin feitgejeßte Durchichnitts-Arbeitszeit (12 St. im Winter, 124/2 im 
Sommer), fondern auch die Marimalarbeitszeit eines einzelnen Tages 
(14 St.) wird faft durchgehend bedeutend überfchritten. Was wir bei den 
Straßenbahnen von dem Abzug der Haltezeiten an den Endſtationen 
von der täglichen Gejamtarbeitszeit gefagt Haben, gilt auch von den 
Dmnibufjen. Diefelben jollten billigerweife als Dienft gerechnet werden. 
Da fie bei den Omnibuffen nad dem Fahrplan regelmäßig 8—10 
Minuten betragen, jo muß natürlich die nach den Düffeldorfer Grund» 
ſätzen berechnete Arbeitözeit bedeutend geringer erfcheinen als die wirf- 
liche Gejamtarbeitäzeit. Außerdem werden die 8—10 Minuten häufig durch 
Verzögerungen im Verkehr, die im Winter bei Schneefall zur Regel werben, 
bis auf 3—5 Minuten gekürzt; im Sommer wiederum müſſen die Kutſcher 
den Pferden an den Endftationen reichlich Wafler geben und ihnen die 
Füße fühlen. 

Die Unternehmer erflären, daß eine umfangreichere Verkürzung der 
Arbeitszeiten reſp. die Einführung von Mittagspaufen nur unter twejentlicher 
Schwähung der Rentabilität ihrer Unternehmungen vorgenommen werden 
fönnte. 3. B. koftet die Gewährung der 2—3Zftündigen Mittagapaufe der 
Neuen Berliner Ommnibus-Aktiengejellichait ca. 60 000 ME. jährlich. 

Bei der Allgemeinen Berliner Omnibus-Geſellſchaft ericheinen alle 
Kuticher und Schaffner kurz vor 7 Uhr auf dem Bahnhofe. Um 7 bes 
ginnen die eriten Wagen vom Hofe zu fahren. Der Fahrdienſt dauert 
dann ununterbrochen bis 11 Uhr abende. Die letzten Wagen — e& find 
dies Diejenigen, welche auch morgens zulegt abgefahren find? — kommen 
erft um "212 Uhr nachts aufs Depot. Die durchfchnittliche Arbeitszeit 
fann auf 16%» Stunde angenommen werden. Die Leute find alſo eigent- 
lid von 6 Uhr morgens bis 12 Uhr nachts, d. h. 18 Stunden auf den 
Beinen, fo daß ihnen nur eine Nachtruhe von faum 6 Stunden verbleibt. 
Ein Yamilienleben haben fie dabei überhaupt nicht. Eine Paufe für das 
Einnehmen des Mittagsbrotes wird überhaupt nicht gewährt ; dasjelbe muß 
während der furzen Pauſe an der Endhaltejtelle verzehrt werden. 

Günstiger Liegen die Verhältniffe bei der Neuen Berliner Omnibus- 
Aktingejellichait. Hier beginnt der Dienft durchjchnittlih um 6 Uhr. Er 
ift aber durch eine längere Paufe, welche dadurch herbeigeführt wird, daf 
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das Fahrperſonal Für 1--2 PVolltouren durch fogenannte Springer ver— 
treten wird, unterbrochen. Diefe Paufe von 2—3 Stunden fällt nicht 
notwendig auf die Mittagszeit, da die Springer von einem Wagen zum 
andern übergehen. Sie kann auch an den Anfang oder dad Ende des 
Dienftes fallen, jo daß derfelbe um 2—3 fpäter anfängt oder früher auf- 
hört. Die Gefamtarbeitszeit, aljo einschließlich aller Paufen an den End— 
ftationen, beträgt bier nicht ganz 14 Stunden; fie ſchwankt zwifchen 18 
und 14° Stunden — die große Paufe von 2—3 Stunden ift hierbei 
natürlich nicht als Dienft gerechnet. Dem Königlichen Polizeipräfidium 
wurde vorjtehender Dienftverteilungsplan eingereicht. 

Diefer Plan giebt uns ein beredtes Beifpiel dafür, daß die Ans 
"wendung der Düffeldorfer Grundſätze die Arbeitszeiten viel geringer er» 
ſcheinen läßt, ala fie in Wirklichkeit find. Es wird Hier eine durchichnitt- 
liche Arbeitszeit von 11 St. 47 Min. herausgerechnet, während dieſelbe 
in Wirklichkeit 13 St. 51 Min. beträgt. Die Düfleldorfer Grundfäße 
gewähren eben den Angeitellten feinen genügenden Schub. 

Am fürzeften find die Arbeitäzeiten beim Berliner Spediteur- 
Verein. Die Paufen an den Enditationen betragen bier nur 3 Min., 
werden aljo jeitend des Unternehmers nicht als Dienft angerechnet. Die 
Gefamtdienitzeit ſchwankt infolge der Furzen Paufen nur zwifchen 8 und 
14 Stunden. Der Durchfchnitt beträgt 12 Stunden. Auch bier wird der 
Dienft durch Paufen von 2—3 Stunden in zwei Zeile zerlegt. 

Die Arbeitszeiten bei den Nacht- Omnibuslinien find folgende: 

Da feine Stallleute und Wagenwäjcher vorhanden find, muß das Fahr— 
perfonal die DObliegenheiten derjelben ebenfalls erfüllen. Die Kutſcher er- 
jcheinen um 9 Uhr abends. Sie füttern und pußen zunächit die Pferde. 
Die Schaffner kommen erſt um 10 Uhr, da fie nur die Meffingteile, 
Lampen und Fenſter zu pußen Haben. Die Abfahrt vom Depot erfolgt 
zwifchen "sell und Vs12, die Rückkehr zwiſchen "25 und 6 Uhr. 
Die Kuticher müflen dann noch die Magen und Gefchirre wajchen, die 
Pferde füttern und den Stall reinigen. Sie können zwifchen 1/28 und 
8 Uhr nah Haufe gehen. Die Schaffner haben morgen nur ihre Kafie 
abzuliefern. Hiernach ftellt fich die Dienftzeit der Kutſcher auf 11®/s, die 
jenige der Schaffner auf 71’ Stunde durchſchnittlich. Während des Tages 
werden die Pferde von einem im Depot wohnenden Schaffner beforgt; der= 
jelbe hat die Pferde mittags zu füttern und zu tränten. Gr erhält dafür 
den etwa 15 ME. Höheren Lohn eines Kutſchers. 

Überftunden fommen bei allen Kategorien von Omnibusbedieniteten 
im allgemeinen nicht vor. 
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Die Stallleute und Wagenwäſcher. 


Der Dienft der Stallleute beginnt um "s5 reſp. 5 Uhr morgens und 
endigt um 9 refp. "/e10 Uhr abende. Er dauert aljo 16/2 Stunde. Er 
wird allerdings durch. eine Mittagspauje von 1 Stunde unterbrochen. In— 
deſſen Fällt diefe Häufig genug aus, ohne daß dafür eine befondere Bezahlung 
eintritt. Einige Stallleute müſſen in der Nacht Stallwachtdienft thun. 
Der Dienjt der Wagenwäfcher dauert ungefähr von 10 Uhr abends bis 
6 Uhr morgens, aljo 8 Stunden. 


Die Handwerker. 


Die Arbeitsverhältniffe der Handwerker find bei den Omnibuſſen die: 
felben wie bei den Straßenbahnen, nämlich 12 St. Arbeit, von 6—6 reip. 
7—7, mit Paujen im Gejamtbetrage von 2 Stunden. Nachtichicht fommt 
nicht vor. 


B. Sonntagsrube, Urlaub. 


Mit der Sonntagsruhe ift es auch bei den Omnibuſſen fchlecht be= 
ftellt. Allerdings werden bier die Angejtellten Sonntags nicht mehr an- 
geftrengt als Wochentags, weil eine ftärkere Jnanfpruchnahme der Omni— 
buffe an den Sonntagen nicht ftattfindet. Einen freien Sonntag erhalten 
fie aber beinahe ebenjo jelten wie die Straßenbahner, nämlich ungefähr alle 
6—8 Wochen. Bei den größeren Unternehmungen liegen bisweilen die 
Berhältniffe auf einem Depot günjtiger als auf dem anderen. Gelegenheit 
zum Befuche des Haupt und Nebengottesdienftes ift ebenſo wenig geboten, 
da ja die Leute den ganzen Tag über im Dienft find. Nur die Neue 
Berliner Omnibusgejellichaft macht eine Ausnahme, da bier die 2—3Zjtündige 
Paufe zum Bejuche des Gottesdienftes benußt werden kann; auch bei den 
Nachtomnibuſſen Liegen die Verhältniffe günftiger, inſofern als die Leute 
den ganzen Tag über dienftirei find. Allerdings ift hier der Bejuch des 
Gottesdienftes immer mit einer Gntziehung des notwendigen Schlafes 
verknüpft. 

Die Handwerker haben regelmäßig an jedem Sonntage frei; mur ein» 
zelne Schmiede müfjen einige Stunden zum Bejchlagen der Pferde auf dem 
Depot jein. 

Auch bei den DOmnibusbetrieben werden dem Fahrperſonal an Stelle 
der Sonntage Ruhetage in der Woche gewährt. Die beiden großen Unter- 
nehmerinnen geben vier bezahlte freie Tage im Monat. Da das Perfonal 
nicht jo fnapp ift wie bei den Straßenbahnen, jo werden manchmal jogar 
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5—6 freie Tage zugelafjen; jedoch werden auch dann nur 4 bezahlt. In 
der erjten Zeit ihrer Beichäftigung haben die Angejtellten der Allgemeinen 


! 
i 


Berliner Omnibus-Aktiengejellichaft nur Anfpruch auf 2 bezahlte freie Tage. | 
Die Ruhetage liegen indeffen auch bei den Omnibuſſen nicht regelmäßig | 


in bejtimmten Zwifchenräumen, fondern werden je nach dem Bedarf an 
Mannſchaften verlegt. Die Leute wiſſen alfo auch bier niemals beftimmt, 


wenn fie wieder einen freien Tag haben. Indeſſen find die Übelitände in | 


diejer Beziehung doch nicht jo jchlimm wie bisher bei den Straßenbahnen. 
Es liegen überall höchſtens 14 Dienft-Tage zwifchen zwei Ruhetagen. Dem 
Übelftande, daß die Angeftellten am abend vor dem freien Tage länger ala 


fonit in Anfpruch genommen werden, begegnen wir in den Omnibusbetrieben | 


nicht, da der Betrieb hier überhaupt nicht fo lange dauert. Beim Berliner 
Spediteurverein haben Schaffner und Kutfcher regelmäßig an jedem 
14. Tage frei; allerdings find fie verfchiedene Male im Monat einen halben 
Tag frei. Bei den Nachtomnibufjen kennen die Angeftellten eine „freie 
Nacht” überhaupt nicht. Wenn fie eine ſolche haben wollen, wird fie vom 
Lohn abgezogen. Die Schaffner und Kutſcher der Allgemeinen Berliner 
DOmnibus-Aftiengejellichait verlangten bei der Lohnbewegung im Frühjahr d. J. 
übrigens jogar 5 bezahlte freie Tage im Monat. Die Direktion ſoll die- 
jelben auch bewilligt haben. 

Natürlich ift es nirgends ausgeſchloſſen, daß die Angeitellten zu 
ipeciellen Gelegenheiten (Hochzeit, Kindtaufe) auf befonderes Anfuchen auch 
einmal außerhalb des Rahmens obiger Beitimmungen über die Zahl der 
jreien Tage einen Ruhetag erhalten; jedoch tritt eine Bezahlung dafür in 
den meilten Fällen nicht ein. Auf der anderen Seite tritt in denjenigen 
Fällen, in denen ein Angeftellter weniger als die jejtgefeßte Anzahl von 
freien Tagen erhalten hat, eine bejondere, alſo eine doppelte Bezahlung für 
den entzogenen Ruhetag ein. ndefjen wird bei den Omnibufjen die feft- 
gejegte Zahl von Ruhetagen gewöhnlich innegehalten. Die Stallleute und 
Wagenwäſcher ftehen ſämtlich im Tagelohn von 2,50 Mt. Da ihnen jeder 
freie Tag nicht bezahlt werden würde, jo verzichten diejelben notgedrungen 
überhaupt darauf, einen folchen zu nehmen. 

Einen mehrtägigen Erholungsurlaub erhalten nur einige ältere An— 
geftellte der beiden großen Unternehmungen, Stallleute und Handwerker 
aber niemals. Im übrigen verjchaffen fi auch hier Kutjcher und Kon— 
dukteure durch Zufammenlegen der 4 freien Tage eines Monats einen mehr- 
tägigen Urlaub. 
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Geld» und NRaturalbezüge aller Art, Schadenserfagpfliht, Strafen. 


Die Bezüge an Geld umfafjen den eigentlichen Lohn, das Einfommen 
aus Überftunden, die Weihnachtsgratififationen, Dienftprämien und Trink: 
gelder. Weihnachtögratifitationen, Dienftprämien und Überftunden kommen 
indeffen für die unteren Omnibusangeftellten nicht in Betracht. 

Der Lohn des Fahrperſonals wird in den eriten Monaten nach der 
Einstellung nach den wirklich geleifteten Arbeitstagen, und zwar mit 2,50 Mt. 
pro Tag bei Schaffnern und 2,75 ME. bei Kutſchern berechnet. Erjt nach 
Ablauf einiger Monate wird dann ein feſtes Monatsgehalt gewährt. 
Dieſes wird bei den beiden großen Unternehmungen monatlich, ſonſt halb- 
monatlich ausgezahlt. Das Monatägehalt der Kutjcher beträgt durchichnitt- 
lich bei 

der Allgemeinen Berliner Omnibug-Aktiengejellichaft jegt 105 Mk., 

früher 90 ME,, 

der Neuen Berliner Omnibus-Aktiengejellihaft 95 Mk., 

dem Berliner Spediteur-Perein 105 Mt., 

den Nacht-Omnibufjen 80 Mt. 

Die Kuticher der Allgemeinen Berliner - Omnibus-Aftiengejellichaft er- 
hielten früher außer obigen 90 ME. noch 50 Pf. pro Tag für das Wagen- 
wajchen, was bei 26 Arbeitstagen 13 ME. ausmachte. Infolge der Lohn» 
bewegung ift ihnen das Wagenwafchen abgenommen und ein feftes Gehalt 
von 105 Mi. gewährt. Außer obigen Bezügen erhält der Kutjcher ge- 
wöhnlich von feinem Schaffner einen Anteil an defjen Trinkgeld, und zwar 
durchichnittlich 25 Pf. pro Tag. 

Das Monatögehalt der älteren Schaffner beträgt durchfchnittlich bei 

der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktiengeſellſchaft jegt 100 Mk., 

früher 84 Mt, 

der Neuen Berliner Omnibus-Attiengejellichait 72 ME. (65—80 Mk.), 

dem Spediteur-Berein 60 ME., 

den NRacht-Omnibuffen 60 ME. 

Die Trinkgelder der Schaffner belaufen fich nach Abzug der Abgaben 
an den Kutjcher (25 Pi.) und Stallmann (10 Pf.) auf mindefteng 30 Mt. 
im Monat. 

Als Dienftkleidung erhalten Kutjcher und Schaffner eine Hofe, einen 
Rod, einen Mantel, eine Mühe und einen Hut. Pelze werden den Kutſchern 
nicht geliefert. Der Wert der Dienftkleidung ift für das Fahrperſonal auf 
nicht mehr ald 30 ME. im Jahre anzunehmen. Die Kutjcher kaufen fich 
häufig einen Schafapelz für etwa 20 Mi.; derfelbe hält viele Jahre Hin- 
durch vor; auch die Meitiche müſſen fe fi ſelbſt ee Die 


Schriften xcix — Straßentransportgew. 
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Schaffner der Allgemeinen Omnibusgeſellſchaft müſſen fi) angeblih ihre 
Geldtafche jelbft kaufen. Das Fahrperſonal Hat, folange es in Uniform 
it, das Recht auf freie Fahrt auf dem Dedfig der Wagen. Unter Be- 
rücdfichtigung aller erwähnten Umftände fann man das Jahreseinkommen 
der Kutjcher im Durchfchnitt auf rund 1250, dasjenige der Schaffner auf 
1300 ME. annehmen. Bei 314 Arbeitttagen ergiebt ſich hiernach bei den 
Kutichern ein tägliches Einfommen von rund 4 Mk., bei den Schaffnern ein 
jolches von rund 4,15 Mi. Die erwähnten Lohnermittelungen des ftatiftifchen 
Amtes der Stadt Berlin hatten für das Jahr 1895 ergeben, daß 40,5 %o 
der Kutjcher einen Lohn von 4,00—4,50 ME., 16/0 einen ſolchen von 
3,50—4,00 ME. Hatten, und daß ferner 45,1 %o der Schaffner einen Lohn 
von 2,50—3,00 Mt., 52,6 °o einen joldden von 3,00 —3,50 ME. hatten. 
An den letztgenannten Summen find aber die Trinfgelder nicht enthalten. 
Die Kontrolleure ftehen fi im Einkommen nicht viel beffer als die 
Schaffner. 

Die Stallleute und Wagenwäſcher erhalten einen Tagelohn von 2,50 ME. ; 
derjelbe wird genau nach den wirklichen Arbeitstagen berechnet und monat» 
lih ausgezahlt. Bei der Neuen Berliner Omnibus» Aktiengefellihaft be— 
ziehen die Stallleute im Anfang ein Monatsgehalt von 70 ME., das nach 
Ya Jahr auf 75, nach 4 Jahren auf 80 und nach 10 Jahren auf 85 ME. 
fteigt. Die Wagenwäfcher werden übrigens bei den beiden großen Gejell- 
ſchaften nicht direft von den Direktionen angenommen. Dieje haben viel» 
mehr das MWafchen aller Wagen an einen Unternehmer für eine Pauſchal— 
ſumme vergeben, der für die Wagenwäſcher ſelbſt zu jorgen Hat. 

Die Löhne der Handwerker und Tagearbeiter werden nah Stunden 
berechnet und wöchentlich ausgezahlt. Die Stundenlöhne find diejelben wie : 
bei den Straßenbahnen: Maler, Tiſchler u. ſ. w. erhalten 35—37l/a Pi., 
Schloſſer, Stellmadher 40—45 Pf. Am beiten werden die Schmiede be= 
zahlt, fie verdienen ſtets 45 Pf. pro Stunde, alfo ca. 120 ME. im Monat. 


Verſicherung, Krankheiten, Unfälle, Ruhegehalt, Organijation. 


Die Allgemeine und die Neue Berliner Omnibus Aktiengejellichaft 
haben jede eine bejondere Betriebskrankenkaſſe. Die Angeftellten der anderen 
Betriebe gehören der Allgemeinen Ortskrankenkaſſe gewerblicher Arbeiter und 
Arbeiterinnen an. Bon diefen Kafjen wird als Krankengeld die Hälfte des 
wirklich verdienten (bei den Betriebskrankenkaſſen) oder des durchichnittlichen 
Tagelohnes und als Sterbegeld des 25—30fache dieſes Lohnes gezahlt. Die 
am meijten vorlommenden Krankheiten find Lungenkatarrh, Rheumatismus 
und Brondialktatarıh. Einige bejondere Angaben über die Erkrankungen 
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der Omnibusangeftellten Haben wir bereits bei den Straßenbahnen er- 
wähnt!, 

Gegen Unfall find die Ommnibusbedienfteten bei der Yuhrwerksberufs- 
genofſenſchaft verfichert. Die Zahl der Unfälle joll keine geringe fein. Bei 
eintretender Invalidität ift das Perfonal leider nur auf die Leiftungen der 
gejeglichen Alterd- und Jnvaliditätsverficherung angewiefen. Ruhegehalts— 
faffen find noch bei feinem Omnibusbetriebe Berlins eingerichtet, aber jehr 
wünjchenswert. 

Ein Zuſammenſchluß von Omnibusangeftellten zur Erlangung befjerer 
Arbeitsverhältniffie Hatte bis zum Frühjahr dieſes Yahres nicht ſtatt— 
gefunden. Die Leute haben viel zu wenig Zeit, um eingehender über ihre Lage 
nachdenken zu können. Nur bei den Angeftellten des Berliner Spediteur-Vereins 
hatte bereit? im Jahre 1899 eine Lohnbewegung ftattgefunden, deren Er— 
gebnifje fich in den heutigen Arbeitsverhältniffen bei diefem Betriebe wider- 
ipiegeln. Don weit größerer Bedeutung war die Lohnbewegung unter den 
Kutfchern und Schaffnern der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktiengejell- 
ihaft im Frühjahr des Jahres 1900. Hinter diefer ftand ebenfall® der 
Verband der Handeld-, Transporte und Verkehrsarbeiter Deutichlandg, 
der überhaupt feit diefer Zeit eine rührige Agitation unter dem Omnibus» 
verjonal entfaltet. Auf feine Einwirkung Hin Hatten fich die Kutfcher und 
Kondufteure genannter Gejellichaft mit folgenden Forderungen an die Direk— 
tion gewendet: 

1. Die Kutfcher verlangen 105, die Schaffner 100 Mi. Monatögehalt. 

2. Alle Nebenarbeiten, wie Wagenwafchen, Tenfterpußen u. dergl., 
tollen fortfallen. 

3. Es jollen mindeftens 5 bezahlte freie Tage gewährt werden. Die 
Direktion hat Hug gehandelt, dieje Forderungen zu bewilligen, ohne daß es 
erit zu einer Niederlegung der Arbeit gekommen iſt. 


V. Die Dampfſchiffahrt-Unternehmungen. 
Einleitende Bemerkungen. 

Bedeutung für den öſſentlichen Verkehr haben die Dampfſchiffe in 
Berlin exit feit dem Jahre 1896 erlangt, und auch dann nur für den 
bloßen Vergnügungs verkehr nach den romantifch gelegenen Ufern der 
Ober⸗ umd Unterfpree. An eine Entwidlung, wie fie London auf der ftets 
eißfreien Themſe oder Paris durch feine bateaux omnibus aufzuweifen hat, 
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ift Hier nicht zu denken. Immerhin ift es nicht ausgeſchloſſen, daß die 
Dampfichiffe, nachdem jeßt die Brüden der Stadt alle eine genügende Durch— 
fahrthöhe erhalten Haben, wenigftend im Sommer dem allgemeinen 
Perſonenverkehr (aljo nicht bloß dem Vergnügungsverkehr) dienftbar gemacht 
werden und jomit noch einen gewaltigen Aufihwung nehmen können. 

Das ältejte Berliner Dampfichiffahrtunternehmen, die Krahngefellichaft, 
welche bisher vom Bahnhof Bellevue aus die Unterfpree und die Havelfeen 
befuhr, hat im Sommer 1900 die Perfonenbeförderung ganz eingejtellt und 
widmet ſich nur noch der Bejörderung von Gütern zwijchen Berlin und 
Hamburg. Abgejehen von einzelnen Eleineren Unternehmern kommt für 
Berlin nur noch die im Jahre 1889 gegründete Spree-Havel-Dampi- 
ſchiffa hrtgeſellſchaft „Stern“ in Frage, welche die Dampfer zweier früherer 
Unternehmungen, nämlich der Berliner und der Stralauer Dampfichiffahrt- 
gejellichaft, auffaufte. Sie hat außer der Berliner Werft noch eine Filiale 
in Potsdam und befitt im ganzen 38 Dampfer und 1 eleftrifches Boot. 
Die Berliner Werft befindet ſich in der Köpeniderftraße, die öffentliche Ab- 
fahrtjtelle eine Halbe Stunde davon entfernt an der Jannowitzbücke. 


Art und Zahl der Angeitellten, Borbedingungen, Arbeitsvertrag, 
Beförderung, Dienft- und Lebensalter. 
Bei der Gefellichaft find im Sommer 1900 folgende Perjonen be— 


ichäftigt geweſen: 
1. Direktion», — — und — 10 Perſonen, 


2. Schiffsführer 40 — 
3. Maſchiniſiten. 4389 = 
4. Steuermänner - > 2 2 2 2 2 423889 — 
5. Heizer . . Br ern ä 
6. Bootäleute — Schiffejungen Be ar an ua. r 





Zufammen 204 Perſonen. 


Von Schiffsjungen, Bootsleuten und Heizern brauchen beſondere Vor— 
bedingungen bei der Annahme nicht erfüllt zu werden. Maſchiniſten müſſen 
dad Maſchiniſtenexamen beſtanden haben. Steuermänner müſſen vorher 
Schiffer oder Seeleute geweſen ſein. Sie werden nach gehöriger Ausbildung 
zur Prüfung als Schiffsführer bei der Königlichen Waſſerbau⸗Inſpeltion in 
Vorſchlag gebracht. Haben fie diefe Prüfung beitanden, jo können fie bei 
eintretender Vakanz zum Schiffsführer befördert werden; e8 dauert dies 
jet etwa 3—6 Jahre. Überhaupt ift jedem Bedienſteten Gelegenheit ge- 
geben, in eine höhere Stelle zu rüden. Schiffsjungen und Bootsleute werden 
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zu Heizern, letztere zu Mafchiniften, diefe wieder zu Steuermännern befördert, 
talla fie lange genug im Dienfte der Gejelljchaft verbleiben, fich ala tüchtig 
erweifen und die erforderlichen Prüfungen beftehen. Grfte Vorausſetzung 
iſt jedoch ſtets tabellofe Führung und abjolute Solidität. Zur Zeit find 
2 Schiffsführer bei der Gefellichaft, welche aus ihren GSchiffsjungen 
hervorgegangen find. Das Lebensalter der Leute ift ſehr verjchieden. 
Schiffsjungen find? 14—15 Jahr alt. Steuerleute und Heizer müfjen 
mindeftend 18, Mafchiniften mindeften® 21 Yahre alt fein. Zum Schiffs— 
rührer wird feiner zugelaffen, welcher nicht feiner Militärpflicht genügt Hat 
oder freigelommen ift. Ein fchriftlicher Arbeitsvertrag wird nicht gejchlofien ; 
es gilt gegenfeitige achttägige Kündigung. Kautionen brauchen die Leute 
nicht zu Hinterlegen. 

Der Fahrbetrieb beginnt 8 Tage vor DOftern und dauert bi zum 
legten Sonntage im September. Während diefer Zeit ift der Bedarf an 
Mannſchaften namentlich Sonntags jo groß, daß Aushilfs-Schiffsführer und 
Majchiniften angenommen werden müfjen. Sonft ift im allgemeinen eine 
große Nachfrage nach Arbeit vorhanden. Die Geſellſchaft foll jedoch bei 
der Annahme der Leute jehr wählerifch ein. 

Am Winter ruht der Fahrbetrieb, da die Gejellfchaft die Schlepperei 
nicht eingeführt hat. Indeſſen werden nur die nicht geprüften Leute ent— 
laffen; allen Geprüften wird nicht gekündigt. Troßdem gehen von den 
leteren viele von jelbjt in ihre Heimat, die fich gewöhnlich in der Um— 
gegend von Berlin befindet. Die nicht zur Entlafjung gefommenen Leute 
— es find dies in Berlin etwa 30, in Potsdam 35 — werden während 
0.3 Winter zu Reparaturarbeiten verwendet. Verſchiedene Schiffsführer und 
Maſchiniſten find daher ſchon feit Beſtehen der Gejellichaft in ihrem Dienfte. 
Bei Steuerleuten und noch mehr bei Schiffsjungen tritt ein beftändiger 
Wechſel ein. 


Arbeitszeiten, Ruhepauſen, Sonntagsruhe. 


Jedem Dampfer werden beitimmte Leute zugeteilt, und zwar gehört 
zur Beſatzung 1 Schiffsführer, 1 Steuermann, 1 Mafchinift, 1 Heizer und 
1 Bootsmann oder Schiffäjunge. Die Bootäleute find etwas älter und 
fonımen daher auf größere Schiffe. Der Schiffeführer ift der verantwortliche 
Leiter und Befehlshaber auf dem Dampfer. Er kommandiert die ihm über- 
wiejenen Leute je nach den ihm von der Direktion übergebenen Aufträgen 
zum Dienjt. Gr beftimmt, wann die Leute morgens erjcheinen müſſen, 
warn Kohlen einzunehmen find oder dad Schiff zu reinigen ift. Seine 
ſchriftlichen Aufträge für den nächiten Tag erhält er gewöhnlich abends 
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gleich nach der Heimkehr. Er kann daher jeinen Leuten ihren Dienſt gleich 
mitteilen. Der Auftrag lautet 3. B.: Um 7 Uhr früh von Berlin nad) 
Schmöckwitz zur Verfügung des... Vereins für den ganzen Tag, Rückkehr 
um 12 Uhr nadts an der Abfahrtftelle. Hiernach lautet der Dienft: 
Beginn 5 Uhr zum Reinigen des Schiffes, Abfahrt von der Werft um 
6 Uhr. Zrifft der Dampfer dann pünktlich um 12 Uhr nachts an der 
Jannowigbrüde ein, jo find die Leute etwa um YVel Uhr in der Werft. 
Das Abrichten des Schiffes dauert dann nur noch wenige Minuten, da 
ihon vorher alles zurecht gemacht wird. Alle 4—5 Tage muß Coaks ein- 
genommen werden; in folchem Falle müfjen die Leute 1— 1/2 Stunden 
früher zum Dienft erjcheinen. Kommen diejelben fehr jpät, alſo nach 1 Uhr, 
nach der Jannowitzbrücke und müfjen fie am nächiten Tage wieder jehr früh 
fortfahren, jo kehren fie nicht erft nach der Werft zurüd, ſondern jchlafen 
auf dem Schiffe. Das euer wird dann gebänkt und braucht am nächjten 
Morgen nur aufgefchürt zu werden. Die Leute jparen dann immer- 
hin die Hin- und Rückfahrt, was mindeſtens für den Schiffeführer und 
Steuermann wegen der nächtlichen Gefahren auf dem Wafler von großer 
Bedeutung ift. Seinen Auftrag erhält der Schiffsführer in ſolchem Falle 
nad der Jannowigbrüde gefandt. Unangenehm ift e8 für die Leute, nament- 
lich für die verheirateten, daß fie erjt in dem Augenblid, in dem fie fich 
für die Heimkehr rüften wollen, erfahren, daß fie garnicht erft nach Haufe 
fommen, fondern nach wenigen Stunden wieder weiter müfjen. An ein 
Familienleben ift überhaupt für die Leute während de8 Sommers nicht zu 
denken. Freitagg und Sonnabends kommt ein folches Übernachten jehr 
häufig vor, weil an Sonnabenden und Sonntagen viel Geſellſchaften und 
Vereine größere Ertratouren unternehmen. Überhaupt ift der Dienft der 
Leute einzuteilen in den regelmäßigen Tourendienft zwijchen den fejtgelegten 
Endpuntten und in den Dienft bei Ertratouren für Vereine u. dergl. Im 
regelmäßigen Zourendienjte jährt vormittags in Berlin überhaupt nur 
1 Dampfer. Erſt auf dem Mittage wird der Verkehr häufiger. Der Dienit 
ſchwankt Hier zwifchen 7 und 15 Stunden. Bei Ertratouren find die Leute 
gewöhnlich 16—17, im Höchftfalle 19 Stunden in Thätigfeit. Solche 
Grtratouren fommen 1= bis 2mal in der Woche vor. Seitens der Direktion 
wurde uns die Arbeitszeit der Leute, gerechnet don der Abjahrt von der 
Werfte biß zur Rückkehr zu derfelben, im Durchſchnitt von 165 Betriebe» 
tagen auf rund 7/2 Stunde angegeben. Rechnet man Hierzu die Vor— 
bereitungsdienjte, jo fommt eine Arbeitszeit von etwa 9 Stunden heraus. 

Bei Beurteilung der Arbeitäzeiten auf Ertratouren muß man berüd- 
fichtigen, daB die Leute während derfelben lange Ruhepauſen haben. Bei 


Verhältniffe der Bedienfteten u. Arbeiter im Straßenverfehrögewerbe Berlins. 508 


18ftündigem Dienfte beträgt die wirkliche Arbeitszeit höchſtens 9 Stunden, 
während in der übrigen Zeit fogar geichlafen werden kann. Bei den ge— 
wöhnlichen Tourfahrten find wiederum längere Paufen jeltener. 

Bedeutend günftiger find die Arbeitszeiten im Winter. Während de» 
jelben wird nur jo lange gearbeitet, ala es tageshell ift: von 7 Uhr vor= 
mittags bis 6 Uhr abends, jchließlich nur noch von 8 Uhr früh bis 4 Uhr 
nachmittags. Dazwifchen liegt jtets eine Mittagspaufe von 1 Stunde. 

Mit den Ruhetagen iſt e& im Sommer jehr jchlecht beftellt. Freie 
Sonntage giebt e8 überhaupt nicht; freie Wochentage werden während der 
ganzen Saifon höchſtens 2 gewährt, und auch diefe nur bei andauernd 
jchlechtem Wetter, wenn zufällig mehrere Dampfer unbenußt liegen bleiben 
müſſen. Ein freier Wochentags-Bormittag kommt dfter einmal vor. Im 
Winter haben die Leute an jedem Sonntage und außerdem regelmäßig 
Sonnabend von 1 Uhr ab frei. Für Ruhetage wird im Winter und 
Sommer vom Monatögehalt niemals ein Abzug gemacht. 


Geld: und Raturalbezüge aller Art, Schadenserſatzpflicht, Strafen, 
Berfiherung. 


Die Löhne werden monatlich ausgezahlt. Im Winter find fie geringer 
als im Sommer. Nachjolgende Aufftellung giebt hierüber nähere Auskunft: 


Im Sommer Im Winter 
1. Schiffsführer und me 100—120 Mt. 90—95 ME. 
2. Steuerleute . . . . Bl „ J— 
3. Heizee.60—-80 , nicht vorhanden 
4. Booteleute » 2» 2 200 65 „ desgl. 
5. Schiffejungen. » . 2 2. 454 , desgl. 


Außerdem erhalten die Schiffsführer, Steuerleute, Bootsleute und 
Schiffsjungen Dienſtuniform und die Heizer blaue Leinenanzüge. Den Boots— 
leuten und Schiffsjungen wird zum Schuß gegen Regen Olzeug zur Ver— 
fügung geitellt. In den bei den Werften befindlichen Gebäuden find Schlaf: 
ſäle eingerichtet, welche nach den einzelnen Kategorien von Angeſtellten ges 
trennt find. Diele Leute fparen dadurch die Ausgabe für eine teuere 
Schlafftelle — die underheirateten ſtets, die verheirateten, wenn ihre Familie 
außerhalb wohnt. Die Leute empfinden diefe Einrichtung der Schlaffäle 
als eine große Annehmlichkeit. Ein Entgelt für die Benußung brauchen 
fie nicht zu entrichten; auch bejteht fein Zwang der Inanſpruchnahme der- 
jelben. Ebenfo fegensreich hat ſich die Einrichtung von Kantinen auf den 
Werten erwiefen. Diefelben werden nach dem Grundſatz verwaltet, daß die 
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Einnahmen nur die Ausgaben deden follen, alfo ohne finanzielles Intereſſe 
der Geſellſchaft. Die Räumlichkeit und Heizung liefert die Direktion un— 
entgeltlih. Die Leute erhalten Hier ein Glas Bier oder eine Taffe Kaffee 
für 10 Pf., ein reelles Mittagsbrot für 30 Pr. 

Auf Trinfgelder können die Leute eigentlich nur bei Ertratouren, 
und auch dann nur jehr wenig rechnen. Man kann annehmen, daß die 
Trinkgelder ausreichen, um davon die Mehrkoften bejtreiten zu können, die 
das bejtändige Leben außerhalb ihrer Wohnung verurfacht. 

Schadenserjaßpflicht wird von den Leuten nicht beanjprucht, da der 
ed. Schaden doch jo groß wäre, daß fie ihn nicht bezahlen könnten. Auch 
Strafen find nicht eingeführt. Gegen Krankheiten iſt das Perfonal bei der 
Allgemeinen Ortskrankenkaſſe gewerblicher Arbeiter und Arbeiterinnen ver— 
fihert. Im allgemeinen erfreuen fie fich einer guten Gejundheit. Die Un- 
fallverficherung Hat die Binnenfchiffahrtberufsgenoffenichait übernommen. 
Eine Ruhegehaltskaſſe beiteht nicht. Unter Berüdfichtigung aller Einnahmen 
und notwendigen Betrieb3außgaben ſtellt ſich das Yahreseinfommen der im 
Minter nicht zur Entlaffung gelommenen und in der Werft mwohnenden 
Zeute auf folgende Beträge: 

1. Schifſsführer 1320 Mk., d. h. durchichnittl. pro Tag rund 3,60 ME. 


2. Mafchiniften 1200 „ un Ri ar u a 
3. Steuermänner 1030 „ um u FRE * -\ | Ze 
Mährend des Sommerhalbjahres beträgt das Einkommen 
der Heizer 460 Mt., 


„  Bootäleute 400 „ 

„ Cdiffsjungen 316 „ 
was einem Sahresbetrage von 920, bezw. 800 und 632 ME. entiprechen 
würde, 


VI. Die Privatpoften. 
Geihichtliches, Betriebsumfang, Rentabilität. 


Die einzige heute noch in Berlin eriftierende Privatpojt ift die am 
Anfang des Jahres 1884 gegründete „Berliner Paletfahrt-Aktiengejellichaft“. 
Alle anderen Unterneymungen diejer Art haben nur ein kurzes Dafein ge— 
friſtet; teilweife find fie von genannter Gejellichaft aufgekauft worden. Bor 
dem Jahre 1884 hatte nur die „Brief und Drudichriften-Erpedition 
Berlin“ in der Mohrenſtraße 35 beitanden, und zwar vom Jahre 1873 
bis zum Jahre 1874. Nah Gründung der Berliner Paketfahrt-Aktien— 
gefellfchaft wurden noch folgende Unternefmungen ins Leben gerufen: 

1. die Berliner Verkehrsanftalt Hanja (1886/87); 
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2. die Deutiche Privatpojt Lloyd (1886); 

3. die Altiengefellichait Berliner Privatpoft und Spedition, welde 
auch die Beförderung von Briefen durch Eilboten für 10 Pf. unter 
Zuhilfenahme von Fahrrädern bewerfftelligte (1896); 

4. die Berliner Berkehrsanftalt, Berlagsanftalt und Annoncenerpedition 
H. Adilles (1895/97). 

Dieje Unternehmungen eriftieren jedoch Heute alle nicht mehr. Vom 
Sabre 1886 bis 1894 führte die Heutige Berliner Paketjahrt-Aktiengejell- 
Ichaft den Titel „Neue Berliner Omnibus» und Paletjahrt-Aktiengejell- 
ichaft“. Bis zum 1. April 1900 erſtreckte fich die Thätigkeit der Gefellichaft 
über folgende Gegenjtände: 

1. die Beförderung von Paketen — im Jahre 1894/95 wurden deren 

ihon 2246378 befördert —; 

2. die Bejörderung von Briefen, Karten, Drudfachen, Zeitungen, Ein— 
ichriebebriefen ; 

3. die Beförderung von Geldfendungen ; 

4. die Einziehung von Geldbeträgen (Inlaſſo); 

5. die Spedition von Gütern im Fracht: und Eilgutverfehr; 

6. die Beitellung von Reifegepäd zwifchen den biefigen Bahnhöfen und 
den Wohnungen; 

7. die Lagerung don Kaufmanns- und Privatgut. 

Das jetige Aktienkapital beträgt eine Million Mark, für welches im 
Geichäftsjahre 1898/99 29 96 Dividende verteilt wurden. Die Altien 
jtehen zur Zeit im Kurſe von rund 400 %0. Geit dem 1. April 1900 ift 
der Betrieb der Geſellſchaft allerdings wefentlich eingeichräntt worden. Denn 
nach dem Gejege vom 20. Dezember 1899, betreffend einige Änderungen 
von Beitimmungen über das Poſtweſen (R.G.BL. ©. 715), dürfen Anftalten 
zur gewerbsmäßigen Ginfammlung, Beförderung oder Verteilung von uns 
verjchloffenen Briefen, Karten, Drudjachen und Warenproben, die mit der 
Aufjchrift beftimmter Empfänger verjehen find, nicht mehr betrieben werden, 
Ferner ift das Monopol der Reichspoftverwaltung auf verjchloffene Briefe, 
die innerhalb der Gemeindegrenzen verbleiben, ausgedehnt worden. 

Der Berliner Paketfahrt-Aktiengeſellſchaft find auf poftalifchem Gebiete 
nur noch folgende Gegenftände verblieben: 

1. der Paletverkehr in Berlin und den Bororten; 

2. die Verteilung von Drudfachen u. dergl. ohne Auffchrift innerhalb 

Berlins; 

3. die Beftellung regelmäßig erjcheinender Zeitungen u. dergl. ohne 

Auffchrift na Abonnentenliften. 
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4. das Ginziehen von Rechnungen, Quittungen, Bereinsbeiträgen, 
Hausmieten u. ſ. w. 

Vorläufig befördert die Gejellichaft noch feine Tageszeitungen (Punkt 3), 
weil fie Bedenken trägt, einen fo folofjalen Apparat von Austrägern nur 
in den Morgenſtunden ohne DBerringerung der Rentabilität ihres Unter- 
nehmens zu beichäftigen. Auf poftalifchem Gebiet wird bis auf weiteres 
der Kleinpaketverkehr die Hauptthätigkeit der Gejellichaft bilden. Wegen 
der Einjchräntung des Betriebes find vorläufig am 1. April 1900 etwa 
1000 Mann entlaffen worden. Die Spedition und Speicherei von Gütern 
wird natürlich in uneingejchränktem Maße fortgefeßt. Da diefelbe indefjen 
nicht mehr zum Pojtbetriebe zu rechnen ift, werben wir die Verhältniſſe 
der in dieſem Betriebszweige Thätigen erjt im nächjten Hauptabjchnitt einer 
Beiprechung unterziehen. 


Art und Zahl der Angeftellten, VBorbedingungen, Kaution, Arbeits- 
vertrag, Beförderung, Dienft- und Lebensalter. 


Die Zahl der 3. 3. bei der Geſellſchaft befchäftigten Perjonen ift aus 
nachfolgender Aufitellung erfichtlich: 
Direftionsbureau: 
Bureaubeamte . ». .. 22 
Lehrlinge.. . 5 


zufammen: . „ 27 
Fahrbureau: 
DOberfhafne . » . .» 8 
Paketſchaffnrer . . . . 114 
Patetutiherr . . . . 117 
zuſammen: . . 239 
Inkaſſo- und Zeitungsbureau: 
Bureaubeante . . .» .» 7 


Bots... = 63 

Zaufbnihen . . » . 2 
zufammen:. . 7 

Spedition: 

Kutider - . » > 37 

Bodenarbeiter . . . . 937 

Rolliunden . . .». ...10 

Sademeifter . . 2.» 3 

Bodenmeilter. . . .» 4 
zujammen: . .„ 9 
alſo im ganzen: 428 
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An Handwerkern werden nur einige Schmiede beichäftigt, da alle 
anderen Arbeiten an Unternehmer vergeben werden. Die in der Spedition 
Beichäftigten fommen Hier nicht in Frage. Es find daher zum Pojtbetrieb 
nur 337 Perjonen zu rechnen, und zwar 27 zum Direltionsbureau, 239 
zum Paletfahrtbureau und 71 zum Inkafjo und Zeitungsbureau. Bis zum 
1. April 1900 war das Pojtbetriebsperfonal um 927 Perjonen ftärker. Die 
Entlafjenen waren meift Briefträger, Brieffammler, Sortierjungen und 
Bureaufchaffner, über die diefen Leuten wegen ihrer Entlafjung gewährten 
Kompetenzen wollen wir jpäter jprechen. 

Die Zufammenfegung des Perfonal3 vor dem 1. April 1900 giebt 
nachfolgende Überficht wieder: 


Direktionsbureau - > > 2 2 2 2 8368 
WAHrDnrEON 2 5 rn a re ee RBB 
EBIHON 0... 666 
Briefabteilung: 
Bureauvorfteher . . .» . 18 
Bureaufhafne » . 97 
Fußs(Beitell-)Scafiner . . 646 
Sammelihafne . . . . 114 
Radfahrer... 2 3 
Laufburſchen. 2.48 
Zufammen: . . . 926 


aljo im ganzen: 1355 

Bejondere Borkenntniffe werden von den Neueintretenden ebenjo wenig 
wie eine Probezeit beanfprucht. Die Kutſcher müfjen allerdings erſt alle 
1—2 Jahre als Stallleute arbeiten. Der Arbeitsvertrag wird ftets fchrift- 
lich abgejchloffen, der Inhalt desfelben ift in der Hauptjache bei Gelegenheit 
einer im Jahre 1896 ftattgehabten Lohnbewegung durch Verhandlungen 
vor dem Einigungsamte ded Berliner Gewerbegerichts jeftgejegt worden; die 
Angeftellten erlangten dabei weit günftigere Bedingungen als vorher. Die 
damals vereinbarte zehntägige Kündigungsfrift ift allerdings inzwijchen auf 
eine dreitägige herabgejeßt worden. Die Kaution beträgt für Kutſcher und 
Stallleute 100 Mk., für Beltellboten (Brieiträger) 200 und für Pafet- 
Ichaffner 400 Mk.; fie muß auf ein Sparfaffenbuch voll eingezahlt werben. 
Der Arbeitsvertrag enthält darüber folgende Beitimmung: 

x. 2. Ich bin nicht berechtigt, die Kaution während eines jchwebenden 
Unterſuchungs- oder Schadenermittelungsverfahrens, jedenfalls aber nicht vor 
Ablauf von einem Monat nad) Beendigung meiner Anftellung zurückzu— 
fordern. 
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3. Sollte die Direktion wegen eines von mir mittelbar oder unmittelbar 
verurſachten Schadens in Anſpruch genommen werden, ſo ſoll die Kaution 
auf die Dauer dieſes Rechtsſtreites nicht abgefordert werden können. 

Das Mindeſtalter bei der Annahme iſt für Stallleute, Schaffner, 
Kuticher und Beitellboten 20 Jahre; nur die Laufburfchen, Stalljungen und 
Bureaulehrlinge ftehen im Alter von 15—18 Jahren. Nach oben Hin ift 
feine Alterögrenze feftgejegt; namentlich unter den Kutjchern und Schaffnern 
findet man jchon ziemlich alte Leute. Ein nicht geringer Zeil derjelben 
jteht jchon feit der Gründung der Geſellſchaft in ihrem Dienſte. Nur die 
Laufburſchen wechjeln fortwährend, ebenfo wie früher die Sortierjungen, 
welche die Briefe auf der Poftanftalt zu fortieren Hatten. Dieje jungen 
Glemente betrachten ihre Beichäftigung bei der Privatpoft nur als Unter: 
ſchlupf in arbeitlofer Zeit!. 

Auch bei der Berliner Paketfahrt-Gejellihaft macht fih ein großer 
Mangel an tüchtigen Kutfchern geltend, während für die übrigen Stellen 
ein großes Angebot von Arbeitskräften vorhanden ift. Bon einer Beiörde- 
rung in beffere Stellen ift unter den jeßigen Berhältniffen faum Aus— 
ficht vorhanden. Der Gefellichaft jteht das Recht zu, jeden in eine andere 
Stelle zu verjeßen. 


Beihreibung des Dienſtes, Arbeitszeiten, Ruhepauien, Sonntagd- 
ruhe, Urlaub. 


Gin Übelftand für die jetzigen Angeftellten ift e8, daß fich der Betrieb 
nicht mehr wie früher über die in allen Zeilen der Stadt eingerichteten 
Filialen verteilt, jondern daß das Beſtell- und Inkaſſogeſchäft nur noch von 
vier Depots ausgeht und der Pafetverkehr jogar nur im Hauptdepot, Rittere 
ftraße 98/99 feinen Sammelpunft findet. Die vier Filialen befinden fich 
im Gentrum, Süden, Weiten und Nordmweiten der Stadt. Während die 
Beitellboten früher in der Nähe einer Filiale wohnen konnten, von der fie 
fi ihre Arbeit holten, Haben dieſelben jet in den meiften Fällen einen 
weiten Weg zurücdzulegen. Denn’ fie können nicht alle in der Nähe von 
einer der vier Filialen wohnen. Noch übler daran find aber die im Pufet- 
fahrbetriebe Thätigen. Wer gerade die ungünftigen Touren nad) den Vor— 
orten hat, braucht von der Ritterftraße aus bis dahin oft länger ala eine 
Stunde, ebenjo ift es bei der Heimkehr. Da nun am Tage innerhalb 


! Intereffe verdient die Überficht über die Beſchäftigungsdauer der ftändigen 
Bedienfteten der Privatbeförderungsanftalten im NReichspoftgebiet, abgedrudt in den 
Drudiahen des Reihstaged 13931900, 1. Seffton, Nr. 314, Anl. Bd. III, S. 2143. 
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Berlins 4, in den Vororten 2 Beftellungen jtattfinden, jo macht fich dies 
recht unangenehm fühlbar. Es kommt noch Hinzu, daß viele Bedienitete in 
großer Entfernung vom Hauptdepot wohnen. 3. B. Hat ein Kutfcher in 
der Gegend der Aderjtraße jeine Wohnung. Er muß den weiten Weg vier- 
mal zurüdlegen und zwar morgen® und nacht? zu Fuß. 

Bon einer näheren Bejchreibung des Dienftes der einzelnen Kategorien 
von Angeftellten können wir abfehen, da derfelbe bejondere Eigentümlichkeiten 
nicht aufweiſt. Die Baletiahrtichaffner müſſen naturgemäß intelligenter 
fein ala die Kutſcher, da fie viel mit Geld umzugehen haben. 

Die Arbeitzzeiten waren bis zu der Lohnbewegung im Jahre 1896 
recht ungünflige, trogdem die Düffeldorfer Grundfäße auch auf Privatpojten 
Anwendung finden jollten. Jetzt beginnt der Dienit der Paketjahrtichaffner, 
welche das Einjammeln der Pakete an den Annahmeitellen ebenfo wie das 
Austragen derjelben zu beforgen haben, für den einen Teil um 1/27 reſp. 
7 Uhr morgens und ijt zwijchen 8 und 9 Uhr abends beendet. Der andere 
Zeil fängt erft zwifchen 9 und 210 Uhr an und ift um 10 Uhr abends 
fertig. Die Hutjcher haben morgens erjt ihren Wagen zu wajchen, weshalb 
fie ſchon eine halbe Stunde früher ala die Schaffner, aljo entweder zwijchen 
6 und Y/e7 oder zwijchen "/s9 und 9 erſcheinen müfjen. 

Eine Mittagspaufe wird nur gewährt, wenn Zeit dazu übrig it; fie 
dauert dann etwa ®s Stunden. Die Paufen, welche zwijchen den einzelnen 
Beitellungen liegen, und welche ſich biß zu einer Stunde ausdehnen, fann 
man als dienftireie Zeit nicht anfehen, da fie zu unregelmäßig und zu kurz 
find, ala daß die Leute erft nach Haufe gehen könnten. Die Direktion Hat 
diefem Umſtande auch durch Einrichtung eines Aufenthaltsfaales für etwa 
50 Perſonen Rechnung getragen. Die tägliche Dienjtzeit beträgt alfo für 
Schaffner 13V/e, für Kutjcher 14 Stunden. 

Einen noch unangenehmeren Dienft Hatten die früheren Kutſcher für 
Brieffarrioles, welche die Briefe von den Filialen abzuholen und nach dem . 
Hauptdepot zu bringen hatten. Ihre Arbeit begann um 1 Uhr mittags 
und dauerte zunächit bis 6 Uhr abends. Dann fing fie wieder um 11 Uhr 
abends an, um erjt zwifchen 4 und 5 Uhr morgens beendet zu fein. Wenn 
auh nur 10—11 Stunden gearbeitet wurde, jo waren die Leute doch, 
namentlich wenn fie weit von der Ritterjtraße entfernt wohnten, vom Mittag 
bis zum nächſten Morgen in Bewegung. 

Die auf den Berliner Bahnhöfen ftationierten Schaffner, welche mit 
der Annahme des Reijegepäds betraut find, Haben von mittags 1 Uhr bis 
zum nächften Tage mittags 1 Uhr Dienft; fie find dann aber einen ganzen 
Tag dienftfrei. Auch Haben fie während ihres 24ftündigen Dienſtes Ge- 
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legenheit, in der Nacht mehrere Stunden lang auf einer Feldbettſtelle aus— 
zuruhen. 

Die jetzigen Beſtellboten empfangen ihre Aufträge um 7 Uhr morgens; 
jeder hat etwa 150—160 Sachen auszutragen. Wenn er damit fertig iſt, 
ift fein Dienft beendet. Diele follen jchon um 3 Uhr nachmittags fertig 
fein. Indeſſen dürfte fich dieſes Beichäftigungsverhältnis bald ändern, da 
die Direktion mit der Abficht umgeht, 2 Beitellungen — die eine um 7, 
die andere um 3 Uhr — einzurichten. Es follen dann jedesmal etwa 100 
Sachen ausgetragen werden. Allerdings beabfichtigt man, je 2 Beitellboten 
einen Hilfsboten zur Seite zu ftellen. Jeder Beſtellbote ſoll eine regelmäßige 
Mittagepaufe von 2 Stunden haben. Die Stallleute haben 14 Stunden 
Dienft, einfchlieglich einer Mittagspaufe von 1 Stunde. 

An den Sonntagen beginnt der Dienft des gefamten Perſonals ſchon 
um 6 Uhr morgens; er ift aber jchon um 10 Uhr beendet. Eine Teil— 
nahme am Hauptgottesdienjt ift dann nicht mehr möglich. Einige Stall- 
leute müfjen den ganzen Sonntag über Wache halten. Außerdem muß ein 
Teil des Perſonals das Reifegepäd auf den Bahnhöfen bejorgen. Die 
Kutſcher und Schaffner haben daher ungefähr an jedem vierten Sonntage 
den ganzen Tag Über zu arbeiten. Nur in geringen Ausnahmefällen findet 
eine gänzliche Befreiung dom Sonntagsdienft ſtatt. Diefes Maß von 
Sonntagsruhe findet allgemein die Zuftimmung der Angeftellten. 

Mer eigenmächtig vom Dienft fortbleibt, Hat 3 ME. Ordnungsſtrafe 
zu zahlen. Urlaub wird zwar bewilligt, in den erjten 5 Dienftjahren aber 
nicht bezahlt. 


Geld- und Naturalbezüge, Schadenserſaätzpflicht, Strafen. 


Die Gehälter der Paketfahrtangeftellten find im Laufe der Jahre mehr: 
fach aufgebefjert worden. Infolge der erwähnten Lohnbewegungen wurden 
diefelben im Jahre 1896 auf folgende Monatöbeträge feſtgeſetzt: 


A. Briefträger, Paletfahrt-Schaffner und Kutjcher. 
Im 1. Jahre 65—70 Mk., im 6. und 7. Jahre 90 Mt. 


„2. u. 3., BU: --. „BS., 9. u. 10., 05 „ 
„4. u. 5., 85 „ über 10 „ 100 „ 
B. Brieffammler. 

Im 1. Jahre 55 Mk., im 6. und 7. Jahre 70 Mt. 
„ 24% m 60 „ e 1 5; 75 „ 


„und „ 65 „ 2 darüber 80 , 
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Die früheren Weihnachtsgratififationen find abgejchafft worden. Die 
Gehälter werden auch jeht noch jämtlich monatlich ausgezahlt, ohne daß 
die freien Sonntage in Abzug gebracht werden. Zur Zeit gejtalten fich die 
Monatsgehälter folgendermaßen : 

Kutſcher im Anfang 70 Mk., ſteigend in 10 Jahren bis 100 Mk., 
Schaffner —— u na We DO: 
Stallleute u — — anal — „100 „ 
Beitellboten „ .. IB „ „1 %ahe „8 „ 
Bodenarbeiter „ — |: up u 100 

Das weitere Steigen des Gehalt? der jetigen Bejtellboten ſoll noch 
jeftgefeßt werden. Bezahlte Überjtunden kommen jehr jelten vor; fonft 
werden fie mit 50—75 Pi. vergütet. Die Trinkgelder erreichen nur bei 
den Paletiahrtichaffnern eine nennenswerte Höhe; fie betragen durchichnittlich 
etwa 1 Mk. pro Tag. Die früheren Briefträger Hatten durchichnittlich 
50 Pf. pro Tag; die jegigen Beitellboten Haben vielleicht 25 Pf. Die 
meilten Zrinfgelder haben die im Gentrum der Stadt Ihätigen, weil fie 
bier viel mit Inkafjis zu thun haben, die dag meifte abwerjen. Dienit- 
Heidung erhalten Schaffner, Kutfcher und Beftellboten, und zwar 1 Mantel, 
1 Mübe, 1 Jaquet. Hofen und Stiefel werden nicht geliefert. Die Dienft- 
fleidung bedeutet für die Leute eine Erjparnis von höchitens 20 Mi. Wegen 
nicht gehöriger Erfüllung ihrer Dienflobliegenheiten können die Angeftellten 
bon der Direktion in Ordnungäftrafen von 50 Pi. bis 3 ME. genommen 
werden. Für jeden Schaden, welcher der Geſellſchaft durch Schuld eines 
Bedienjteten erwächlt, Hajtet dejlen Kaution. Strafen werden nicht viel 
verhängt; fie fließen zur einen Hälfte in die Beamtenunteritügunggfaffe, zur 
anderen Hälfte in die Krankenkaſſe. Ein Stimmrecht haben die Bedienfteten 
bei der Verwaltung der Unterſtützungskaſſe nicht. Betriebsmaterial brauchen 
die Leute nicht zu kaufen, nur die Kutſcher ihre Peitſche, wie es überall 
im Öffentlichen Fuhrweſen üblih ift. Eine Notwendigkeit, viel Aus— 
gaben im Wirtöhaufe zu machen, liegt nicht vor, da die Angejtellten nach 
jeder Beitellung ins Depot zurüdfehren, wo ihnen ein Wartefaal zur Ver— 
fügung jteht. Unter Berüdfichtigung aller Geld» und Naturalbezüge, jowie 
aller im Intereſſe des Dienftes liegenden Ausgaben jtellt fich das jährliche 
Arbeitseinfommen im Durchſchnitt auf 

1020 ME. bei den Bodenarbeitern und Stallleuten, 
1060 „ „ „ Kutichern und Beftellboten, 
1300 „ „u „ Raletiahrtichaffnern, 
1500 „ „ » Bureauangeftellten. 
Die am 1. April 1900 infolge der Pojtnovelle vom 20. Dezember 
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1899 aus dem Dienſte der Geſellſchaft entlaſſenen Angeſtellten werden den 
Verluſt ihrer Stellung kaum zu beklagen haben. Der größere Teil von 
ihnen iſt in den Dienſt der Reichspoſt übernommen, die anderen find nach 
Artikel 4B der Novelle entſchädigt worden, falls ſie mindeſtens 3 Monate 
vor der Verkündigung des Geſetzes im Dienſte der Geſellſchaft geſtanden 
und vor dem Tage der Verkündigung das 18. Lebensjahr vollendet hatten. 
63 erhielten 3. B. die Angeftellten 
nah 4— 5jähriger Thätigkeit V/ı2 des Jahresgehalts, 
„8-9 „ A Sl „” 5 
„ss, ne, 
und für jedes weitere Jahr ®ı2 „ 
Bei der Mehrzahl betrug die Entichädigung mehrere Zaufend Darf, 
jo daß die Leute fich ſehr gut durch Ankauf eines Kleinen Geſchäfts jelb- 
ftändig machen fünnen. 


” 


Verſicherung, Krankheiten, Unfälle, Ruhegehalt, Organijation. 


Gegen Krankheiten find die Angeftellten bei der Betriebskrankenkafſe 
der Berliner Paketfahrtaktiengeſellſchaft verfichert. An Krankengeld werden 
für die erften 13 Mochen pro Tag °/s des wirklichen Arbeitäverdienftes 
gezahlt. Der Monatsbeitrag beträgt 2/2 %o des Monatsgehaltee. Als 
Sterbegeld wird das 30fache des wirklichen Tagesverdienſtes gewährt. 
Mährend der zweiten 13 Wochen erhalten die Erkrankten Unterftüßung aus 
der Beamtenunterftüßungsfaffe. Nach Ablauf diefer Zeit aber erfolgt die 
Entlafjung — ohne Penfion, da eine Ruhegehaltskaſſe nicht vorhanden ift. 
Am Jahre 1899 gewährte die Kaffe bei durchichnittlich 1370 Mitgliedern 
in 631 Fällen Krankenunterſtützung, und zwar famen auf ein Mitglied 
durchjchnittlich 4,57 Krankheitstage; hierin find die Fälle von weniger ala 
4 Tagen nicht enthalten, Die meiften Erkrankungen fommen im November 
und Dezember vor. Einige befondere Angaben über die Erkrankungen der 
Vaketfahrtangeftellten haben wir bereitß bei den Straßenbahnen gemacht!. 

Gegen Unfälle werden nur die Kutſcher und Paketfahrtichaffner reichs— 
gejeßlich verfichert, und zwar bei der Fuhrwerksberufsgenoſſenſchaft. Im 
Jahre 1899 find 12 Unfälle vorgefommen. 

Der größte Zeil der Paketfahrtangeftellten war und ijt auch jet noch 
in der jocialdemofratifchen Gewerfichaft „Gentralverband der Handels-«, 
Transport und Berfehrsarbeiter Deutſchlands“ organifiert. Bon dieſem 
ging auch die Lohnbewegung im Jahre 1896 aus. Über den Berlauf 


16. oben ©. 471. 
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derjelben wollen wir kurz folgendes berichten: Am 16. April 1896 jand 
eine Berfammlung von 600 Angeftellten der Gejellichaft ftatt, in welcher 
die Vertreter obigen Gentralverbandes die Arbeitsverhältniffe bei der Ge— 
jelichaft einer Kritit unterzogen und folgendes Programm für die Forde- 
rungen der Bedienfteten aufftellten: 

1. Feitfegung der Gehälter, ähnlich wie oben angegeben. 

2. An jedem vierten Tage ift der halbe Tag dienftfrei. 

3. Jeder vierte Sonntag ift dienftfrei. 

4. Abſchaffung des jet gültigen (ungefegliche Strafbeftimmungen ent= 
haltenden) Arbeitvertrages und Einführung einer mit einer Kom- 
miffion von Angeftellten vereimbarten Arbeitsordnung. 

5. Stellung der Beamtenunterftügungsfaffe unter die Verſicherungs— 
geleßgebung und Berwaltung diefer Kaffe durch einen don den 
Angeftellten gewählten Borftand. 

6. Humane Behandlung der Angeftellten durch die Vorgejekten. 

7. Berwendung derjenigen Schaffner, welche zum Außendienft infolge 
ihrer im Dienfte der Geſellſchaft geſchwächten Körperkonftitution 
nicht mehr tauglich find, ald Sammler oder im Innendienſt, aber 
unter Einreihung in die ihrem Dienftalter entiprechende Gehaltsklaſſe. 

8. Einfeßung einer von fämtlichen Angeftellten eingefegten Bejchwerbe- 
fommiffion, bejtehend aus einem Mitgliede des Borftandes der 
Gejellichaft, zwei Bureaubeamten, zwei Unterbeamten der Brief: 
abteilung und zwei Unterbeamter der Fahrabteilung. Aufgabe 
diefer Kommiffion joll fein, Beichwerden zu unterfuchen und zu 
regeln. 

Zur Unterbreitung diefer Forderungen an die Direktion wurde eine 
Kommilfion von 7 Mitgliedern gewählt, der auch Nichtangeftellte der Ge- 
ſellſchaft zugehörten. 

Am 20. April 1896 erfolgte die Anrufung des Einigungsamtes des 
Berliner Gewerbegerichts von feiten der Angeftellten, Bevor dasjelbe zu— 
jammentrat, wurde jedoch in der Verfammlung am 21. April der größte 
Teil der Forderungen ſeitens der Direktion bewilligt, da ſonſt der Aus— 
bruch eines Strike unvermeidlich jchien. Nur über die Forderungen in 
Punkt 4—8, fowie über das Verlangen, daß Maßregelungen wegen Be- 
teiligung an der Lohnbewegung nicht ftattfinden dürften, herrſchten noch 
Differenzen. 63 kam dann am 27. April zu einer Verhandlung vor dem 
Einigungsamte, in der aber nur über Punkt 4 verhandelt wurde; auf die 
Bewilligung der übrigen Forderungen leifteten die Angejtellten Verzicht. 
Das Ergebnis der Verhandlungen vor dem Ginigungsamte war die Feſt— 
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ſtellung des heute noch gültigen Arbeitsvertrages. Außerdem verſprachen 
die Direktoren, Maßregelung wegen der Beteiligung an der Lohnbewegung 
nicht vorzunehmen. Trotzdem ſollen nach Zeitungsnotizen! die Vertrauens— 
männer des Strikes, ſowie Mitglieder der früheren Lohnkommiſſion und eine 
größere Anzahl von Bedienſteten wenige Monate ſpäter entlaſſen worden 
fein. Eine daraufhin für den 19. Juni 1896 einberufene Verſammlung der 
Angeftellten Hat hieran nichts ändern können, ebenjowenig wie die Ver— 
hängung des Boykotts über die Gejellichaft von jeiten der Berliner Ge- 
werkſchaftskommiſſion. 


VII. Das Gütertransportweſen (Spedition und 
Speidherei). 


Art und Zahl der Angeitellten, Arbeitsvertrag, Kaution, Dienft- 
und Lebensalter, 


Verwandt mit den Privatpoften find die Gütertransportunternehmungen. 
MWährend jene u. a. den Verkehr mit kleinen Paketen innerhalb der Orte 
regeln, befördern dieſe vorzugsweiſe die jchwereren Frachtgüter ohne Ber 
Ihränfung auf beftimmte Gebietsgrenzen. Der Betrieb der Berliner Patet- 
fahrt-Aftiengejellichaft ift infofern intereffant, als wir in ihm Privatpoft- 
anftalt und Speditionsgewerbe vereinigt vorfinden. Andererſeits findet man 
in ihm einen Übergang zwifchen beiden Arten von Unternehmungen info» 
fern, ald auch die Beförderung größeren (Reife-)Gepäds innerhalb Berlins 
und der Vororte von der der Beiörderung von fleinen Paketen dienenden 
Gejchäftsjtelle mitbeforgt wird. Bon großer Bedeutung für das Berliner 
Speditionsgewerbe war die Einführung des durch den deutfchen Reformtarij 
begünftigten Sammelverkehrs. Seit Anfang der 1890er Jahre wird der: 
jelbe von allen größeren Berliner Spediteuren gemeinfam betrieben. Diefer 
„Berein der Berliner Spediteure” hat neuerdings den Namen „Güter 
jammelftelle" angenommen. ine bejondere Klafje bilden die bahnamtlichen 
Spediteure, welche jür beftimmte Bahnhöfe die bahnamtliche Güter-An- 
und »Abjuhr vertraglich übernommen haben. Seit dem Jahre 1895 find 
diefe Sonderverträge für alle Bahnhöfe Berlins und der Vororte nad) 
gleichem Mufter abgefchloffen worden, jo daß jeßt einheitliche Beftimmungen 
über die bahnamtliche Spedition für das ganze MWirtjchaftsgebiet Berlins 
beitehen ?, 


' Vorwärts, 1896, Nr. 138—140 und 143. 
® Über die Entwidlung und Lage des Speditionsgewerbes fiehe „Berlin und 
jeine Eiſenbahnen“, Bd. II, S. 226 ff. und S. 237 ff. 
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Das Perfonal der Spediteure zerfällt in der Hauptjache in folgende 
Gruppen: 


1. Bureauperjonal, 4. Bodenarbeiter, 
2. Rollkutſcher, 5. Stallleute, 
3. Rolljungen, 6. Handwerker. 


Die Zahl der im MWirtjchaftsgebiet Berlins im Speditionsgewerbe 
Thätigen beträgt etwa 2000. Die größte Speditionafirma Berlins, die 
Berliner Spediteur-VBerein-Aktiengejellichaft, beichäftigt im Speditionsbetriebe 


18 Bodenmeifter, 5 Stallleute, 
80 Bodenarbeiter, 97 Rollkutſcher, 
14 Handwerker, 97 Rolljungen. 


Die Verhältniffe des Bureauperjonals find diejelben wie in allen fauf- 
männiſchen Geſchäften; allerdings kommt viel Nachtarbeit vor. In der 
Hauptfache wollen wir uns Hier mit den Rollfutfhern und Roll» 
jungen bejchäftigen. Die Arbeitsverträge werden bei dem einen Unter— 
nehmer mündlich, bei dem anderen jchriftlich gefchloffen gegen beiderjeitiges 
1— 3tägiges Kündigungsredht. Die Kaution der Rollkuticher beträgt in 
der Regel 150 ME.; fie kann allmählich eingezahlt werden, und zwar ge- 
wöhnlich in monatlichen Raten von 6—10 Mi. Unter den Kutſchern find 
alle Alteröflaffen vertreten. Die Rolljungen zerfallen in folche, die vom 
Spediteur ſelbſt engagiert werden und ſolche, die fich der Kutfcher jelbft 
annimmt. Denn nicht alle Spediteure geben ihren Kutſchern Rolljungen 
mit. Will fich der Kutſcher davor fchügen, daß ihm fortwährend Kolli vom 
Wagen geitohlen werden, jo muß er fich eben jelbft einen Jungen halten. 
Die vom Spediteur angenommenen Rolljungen ftehen im 16.—18. Lebens» 
jahre; aus ihnen vefrutieren fich die fpäteren Kutſcher. Die von den 
Kutfchern ſelbſt angeworbenen Jungen find dagegen viel jünger; Häufig 
genug find fie noch ſchulpflichtig. Während unter den Rolljungen ein be» 
jtändiger Wechjel ftattfindet, find die Kutſcher jahres, wenn nicht jahrzehnte- 
lang bei demfelben Spediteur thätig. 


Beichreibung der Arbeit, Arbeitszeiten, Ruhepauſen, Sonntagäruhe. 


Die Arbeit der Speditionsarbeiter und Rollkutfcher ift Feine leichte. 
Das Auf und Abladen der oft 12 Gentner ſchweren Laften, ſowie das 
Berpaden derjelben auf dem Speicher verurfacht große, körperliche An» 
ftrengungen. Die Kuticher und Rolljungen find den ganzen Tag über dem 
Wind und Wetter ausgeſetzt. Mitleid erregen geradezu die meift nur 
dürftig gefleideten Rolljungen, die von ftrenger Kälte bei mangelhafter 


Nahrung und überanftrengend langer Thätigkeit viel zu Leiden haben. 
33* 
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Die Länge der Arbeitszeit für das Rollperjonal hängt wejentlich davon 
ab, ob der betreffende Unternehmer eine hinreichende Anzahl von Boden» 
arbeitern beichäftigt, um die Wagen morgens vor der Ankunft des Kutjchers 
beladen oder abends gleich nach der Ankunſt ohne Hilfe der Kutjcher ab- 
laden zu laſſen. Sonft müflen nämlich die Rollkutfcher, ja manchmal jelbft 
die Rolljungen beim Laden mithelfen. Am günftigften liegen die Verhält- 
niffe da, wo fo viel Bodenarbeiter vorhanden find, daß eine Tag» und 
Nachtkolonne bejchäftigt werden kann. So haben 3. B. beim Berliner 
Spediteur-Verein ?/s der Bobdenarbeiter des Nachts, Ys am Tage zu 
arbeiten. Ebenſo ift e8 im Spebitionäbetriebe der Berliner Paketfahrt- 
Aktiengeſellſchaft. In folchen Betrieben ift die Arbeitszeit 1—3 Stunden 
kürzer ala in anderen, da es in lebteren lange Zeit dauert, bevor alle 
Wagen aufe rejp. abgeladen find. Die Kuticher kommen dann meift um 
6 Uhr auf den Hof, füttern ihre Pferde und Helfen etwas beim Laden. Sie 
beforgen dann ihre Fuhren und find fpäteftens um 10 Uhr, manchmal aud) 
ihon um 8 Uhr zurüd. Sie können dann gewöhnlich nach Haufe gehen. 
Diejenigen, welche nach 8 Uhr abends noch einmal vom Hofe fahren müfjen, 
brauchen gewöhnlich am nächiten Tage erjt päter, etwa um 9 Uhr vormittags 
zur Arbeit zu kommen; oder fie erhalten 0,50 bis 1 ME. beſonders ver— 
gütet. Immerhin beträgt die Arbeitszeit ſelbſt in diefen günftigeren Be— 
trieben für Kutfcher und Jungen 15 Stunden. Bei der Berliner Paketfahrt- 
gejellichaft brauchen die Rolljungen erft um 7 Uhr auf den Hof zu kommen 
und können abends gleich nach Ankunft de Wagen? am Hauptdepot nad) 
Haufe gehen. Sie Haben alfo nur 12—13 Stunden Arbeitözeit. Die 
Kuticher brauchen Hier beim Aufladen nicht mitzuarbeiten, müſſen aber 
beim Abladen behilflich fein. Die Arbeitszeit der Bodenarbeiter beläuft 
fih in Betrieben mit Tag» und Nachtichicht auf durchfchnittlich 12 Stunden. 

Ungünftiger liegen die Verhältniffe in denjenigen Betrieben, bei denen 
für die Bodenarbeiter wegen ihrer zu kleinen Anzahl Leine Nachtichicht ein- 
gerichtet ift, oder zu wenig Bobdenarbeiter beichäftigt werden. Hier müfjen 
die Kutjcher und event. die Rolljungen beim Auf und Abladen tüchtig 
mithelfen. Ya, e8 geht fogar jo weit, daß die Bodenarbeiter am Tage 
ala Rolljungen mitfahren, da während der Tagesſtunden auf dem Speicher 
nicht viel zu thun ift. Im folchen Betrieben erjcheinen Bodenarbeiter, 
Kutjcher und Rolljungen morgens um 6 Uhr. Um 7 Uhr wird vom Hof 
gefahren, und zwar geht’3 zunächjt mit dem aufgeladenen Gut nach dem 
Bahnhof. Das hier wieder empfangene Gut wird gleich an die Kunden in 
der Stadt ausgefahren. Wenn das Rollperfonal nun etwa um 11 Uhr 
nachts nach Erledigung aller Touren nach dem Depot zurüdkehrt, muß es, 
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da der Andrang der Wagen zu groß ift, oft 1—2 Stunden warten, ehe 
der eigene Wagen zum Abladen herantommt. m verjchiedenen Betrieben 
dauert die tägliche Dienftzeit dadurch 16, 17, ja fogar 18 Stunden. Bon 
einer genügenden Nachtruhe ift daher häufig feine Rede. Nicht jelten find 
die armen Rolljungen infolge der Übermüdung auf dem Wagen eingeichlaien. 

Schuld an der langen Beichäftigung der Speditiongarbeiter haben in 
nicht geringem Maße die Kunden, namentlich die größeren Geſchäfte. Erft 
in fpäter Abendftunde, manchmal erft zwiichen 9 und 10, erhalten bie 
Kutfcher die Güter don jenen ausgehändigt, nachdem fie unter Umftänden 
eine Stunde lang darauf gewartet haben. Bielleicht trägt die neufte Ver— 
ordnung über den 9 Uhr-Ladenſchluß zu einer chnelleren Abfertigung ſeitens 
der Gejchältsfirmen bei. Die Speditionsarbeiter felbft haben fich jogar 
ihon jeit langer Zeit einen 8 Uhr-Ladenſchluß gewünjcht. Nicht unmwefent- 
lich mag auch zur Hinausfchiebung der Dienftbeendigung die Polizeiverord- 
nung beitragen, nach welcher in gewiffen Hauptverfehrsftraßen Berlins in 
den Tagesjtunden von Rollwagen nicht gefahren, alfo auch nicht geladen 
werden darf. 

Wir wollen zugeben, daB die Speditionsarbeiter nicht während der 
ganzen 15—18 Stunden anftrengend zu arbeiten brauchen. Gie ftehen 
manchmal 3—4 Stunden auf den Bahnhöfen herum, ehe fie zum Aufladen 
zugelaffen werden ; ebenjo müfjen fie abends 1—2 Stunden auf das Abladen 
warten. Zroßdem aber dürfen diefe Wartezeiten doch nicht als vollfommene 
Ruhepaujen angejehen werden. Denn die Leute haben auch feine offizielle 
Frühſtücks- Veſper- und Mittagspaufe. Sie nehmen diefe Mahlzeiten ein, 
wenn fie gerade Zeit dazu haben; meist find fie gezwungen, im Wirtshaus 
zu effen. Am jchlimmften find die Rolljungen daran, fie effen häufig 
überhaupt fein Mittagbrot, da fie zum Speiſen im Wirtshaus fein Geld 
haben, und außerdem, wenn der Kutſcher den Wagen verläßt, denfelben be— 
wachen müffen. Ein guter Kutſcher jpendiert feinem Rolljungen allenfalls 
eine Taffe warmen Kaffees. Bei vielen blutjungen Leuten muß ein Schnaps 
das Erwärmende des Mittagbrotes im Winter erfegen. 

Ale 14 Tage haben die Speditionsarbeiter einen ganz freien Sonn= 
tag. An den übrigen Sonntagen muß ungefähr die Hälfte der An- 
geftellten das Eilgut nach den Bahnhöfen beforgen. Sie find aber auch 
dann kurz nach 10 Uhr fertig. Im allgemeinen weiß jeder, wann er feinen 
freien Sonntag bat, wa® immerhin viel wert if. Der Antrag Singer 
an die Berliner Stadtverordnietenverfammlung, durch ein DOrtsftatut die 
allgemeine Sonntagsruhe in Fabrife, Speditiond-, Engrod- und Bank— 
geichäften gänzlich zur Einführung zu bringen, ift nad) Anhörung der 


518 Dr. Fritz Deichen. 


Älteſten der Berliner Kaufmannſchaft nicht genehmigt worden. Auch Hatte 
fih der Berein der Berliner Spediteure gegen den Erlaß eines jolchen 
Ortsſtatutes aufgelehnt, da fie jonft durch den Wettbewerb des Auslandes 
und anderer bdeutjchen Städte finanziel allzu jehr geichädigt werden 
würden. 


Geld- und Naturalbezüge, Schadenseriagpflidht, notiwendige 
Ausgaben. 


Die Löhne der Rollkuticher find feine fchlechten; fie werden meiſt 
wöchentlich” ausgezahlt. Die Berliner Patetiahrtaktiengefelichaft hat monat- 
liche Lohnzahlung. Der Lohn ſchwankt zwifchen 20 und 24 ME. pro Woche. 
Gewöhnlich wird gleich 1 ME. für die Anfammlung einer Kaution ab» 
gezogen, und zwar auch dann, wenn die vorgefchriebenen 150 ME. bereits 
überfchritten find. Ein Überfchreiten diefer Summe fommt allerdings felten 
vor, weil die Nollkutfcher viel Schadenserſatz leiſten müſſen. Denn allzu 
häufig wird ihnen — troß der Begleitung des Rolljungen — ein Kolli 
vom Wagen geftohlen, wofür fie auffommen müffen. Dan kann durch— 
ſchnittlich 1 ME. pro Monat für Schadenserfah rechnen. 

Außer dem Lohn beziehen die Kutſcher reichliche Trinkgelder, pro Tag 
mindejtens 1,25 ME., alfo pro Woche 7,50 ME. Da es Zrinfgelder nur 
beim Ab- und Anrollen der Güter bei den Kunden, dagegen nicht bei bem 
Transport don und zur Bahn giebt, jo wird von den Arbeitgebern dafür 
gejorgt, daß nicht ein Kutſcher ausſchließlich Bahngüter fährt, jondern daß 
jeder einmal zu den Kunden kommt. 

Bei Beurteilung der Eintommensverhältniffe der Rollkutfcher muß man 
in Betracht ziehen, daß diefelben große Sraftanftrengungen leiften und 
den ganzen Zag über unterwegs find. Sie müfjen, um ihren Körper bei 
Kräften zu erhalten, gut effen und trinten. Man kann daher die 1,25 ME. 
Trinkgeld ala Zehrungsgelder betrachten, die eine notwendige, in der Natur 
der Arbeit liegende Betriebsausgabe bilden. Hiernach verbleibt ein durch- 
jchnittlicher Arbeitsverdienft von rd. 22 Mi. pro Woche, was ein Jahres- 
einfommen von rund 1150 Mi. ausmaht. Das Schurzfell wird den 
Kutſchern in den meijten Betrieben geliefert. 

Rolljungen, welche vom Unternehmer jelbft befchäftigt werden, erhalten 
9—10 Mt. pro Woche, die anderen 30 bis 40 Pi, pro Tag. Da ber 
Kutſcher gewöhnlich 1 ME. vom Fuhrherrn für das Halten des Rolljungen 
vergütigt erhält, jo verdient er dabei jogar etwas. 
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Verfiherung, Organifation. 


Gegen Krankheiten find die Speditionsarbeiter vielfach bei der Orts» 
krankenkaſſe für den Gewerbebetrieb der Kaufleute, Handwerker und Apo— 
thefer verfichert. Bezüglich der Unfallverficherung gehören die Speditions- 
betriebe zu der Speditions-, Speicherei- und SKellereiberufsgenoffenfchaft. 
Es kommen ziemlich viel Unfälle vor. Im Betriebe der Berliner Spebiteur- 
verein-Aktiengefellichaft paffiert wöchentlich etwa 1 Unfall. 
Auch die Speditionsarbeiter find in dem Gentralverband der Handels«, 
Transport und Verkehrsarbeiter Deutjchlands organifiert. Erſt im Jahre 
1899 Hat eine Lohnbewegung unter ihnen ftattgefunden!. In einer im 
Auguft 1899 ftattgehabten DVerfammlung von etwa 1000 Spebditiond- 
arbeitern wurde ein Schreiben an die „Bereinigten Spediteure” abgefaßt, 
in welchem folgende Forderungen aufgeftellt wurden: 
1. Für Rollkutfcher einen Minimallohn von 22 ME., nach einjähriger 
Thätigkeit derfelben von 25 ME. pro Woche. 

2. Für die Rollkutſcher bei der Bahnıjpedition einen Minimalmonats- 
(ohn von 78 Mk., nach einjähriger Thätigfeit von 86 Mk., refp. 
einen Wochenlohn von 18 bezw. 21 ME. 

3. Bezahlung der Überftunden von 9 Uhr abends ab mit 50 Pf. pro 

Stunde. 

Die Verfammlung erachtet e8 jerner für unbedingt notwendig, 
eine Verkürzung der Arbeitäzeit herbeizuführen und fordert infolge 
defien von den Vereinigten Spediteuren: 

4, Daß in der Zeit vom 15. April bis 15. Auguft und vom 1. Des 
zember bis 1. März nach 7 Uhr abends und in der Zeit vom 
15. Auguft bis 1. Dezember und vom 1. März bis 15. April 
nah 8 Uhr abends fein Kutſcher mehr auf die Tour gejchidt 
werden darf. 

Abſchaffung der Stallwachen für die Kutjcher. 

6. Für Bodenarbeiter wird verlangt, eine Tagjchicht von 11 Stunden 
und eine Nachtihicht von 10 Stunden Arbeitszeit, unterbrochen 
durch eine zweiftündige Paufe. 

7. Der Lohn für Bodenarbeiter beträgt 21 ME. und nach einem 
Jahre 24 Mk.; ferner pro Überftunde an Wochentagen 35 Pf., 
für Sonntagsarbeit 50 Pi. pro Stunde. 

8. Auszahlung des Wochenlohnes am Freitag. 


wir 
® 





ı Siehe „Courier“ vom 3. und 17. September 1899. 
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9. Maßregelungen dürfen wegen Beteiligung an der Bewegung nicht 

ſtattfinden. 

Es janden dann über dieſe Punkte Verhandlungen zwiſchen den 
Spediteuren und ihren Arbeitern jtatt, nachdem fich erſtere getweigert hatten, 
mit fremden Vertretern der Arbeitnehmer, nämlich den Führern des Central» 
verbandes, zu verhandeln. Gine am 30. Auguft einberufene Berfammlung 
don etwa 1500 Speditionsarbeitern erkannte jedoch die Abmachungen der 
Lohnkommiſſion nicht an, jondern beichloß, folgende forderungen aufzu- 
ftellen : 

1. Sämtliche Rollkutſcher und Speditionsarbeiter der Vereinigten 

Spediteure erhalten eine Lohnzulage von wöchentlich 1,50 Mt., 
unbeirrt der Höhe ihres gegenwärtigen Lohnes. 


2. Jeder Rollkutfcher, welcher nach 8 Uhr abends noch auf die Tour 
geichieft wird, erhält eine Entjchädigung von 50 Bi. 

3. Da eine Bezahlung der Überftunden für Bodenarbeiter nicht jtatt- 
findet, erhalten diefelben während der Saifon eine Ertrazulage von 
3 ME. pro Woche. 

4. Stallwachen jollen nicht von Rollkutichern und Bodenarbeitern aus- 
geführt werden ; Sonntagawachen von Mittags bis zum Abendfutter 
nur auf Grund freier Vereinbarung und gegen entjprechende Ent» 
ſchädigung. 

5. Der Minimalwochenlohn beträgt für Rollkutſcher und Bodenarbeiter 
18 ME pro Woche. 

63 war zugleich verabredet worden, daß in allen Betrieben, in denen 
diefe Forderungen nicht bewilligt werden würden, ſofort die Arbeit nieder- 
gelegt werden follte. Indeſſen ift es Hierzu nicht gefommen, weil von den 
Unternehmern jaft alles bewilligt wurde. Über die früheren Bejtrebungen 
der Angeftellten, die Abholung der Güter nach 8 Uhr abends überhaupt abzur- 
ihaffen, fanden noch fpäter wieder Verhandlungen ftatt. Der Gentralverband 
richtete am 5. September 1899 eine Eingabe an die Alteften der Berliner 
Kaufmannſchaft, in der die Notwendigkeit und Möglichkeit der Beendigung der 
Güterabholung um 8 Uhr dargelegt wurde. Die Alteften der Kaufmann- 
ſchaft erkannten die volle Berechtigung der Forderung an und erfuchten den 
Zofalverein Berliner Spediteure in einem ausführlichen Schreiben vom 
4. November 1899, daß fich die Spediteure gegenfeitig verpflichten möchten, 
nach 8 Uhr feine Güter mehr von den Gefchäftslofalen abzurollen. Da 
diefe jedoch befürchten mußten, daß fich von feiten ihrer Kunden, namıent= 
lich der Großkonfektionäre, ein lebhafter Widerftand gegen ein jolches Bor- 
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gehen geltend machen würde, haben fie von allen Maßnahmen Abftand 
genommen. Es ijt alfo beim Alten geblieben. 


VIII. Hanshaltungsrechnungen, Statijtiiches. 


In der Abficht, einen näheren Einblid in die Wirtfchaftsführung und 
in das innere Familienleben der Verkehrsarbeiter zu gewinnen, haben wir - 
etwa 100 Fragebogen ſowohl an die Angeftellten jelbit ala auch an deren 
Arbeitgeber und an die Fachvereine und Gewerkichaften behufs Verteilung 
an jene auögegeben. Es find jedoch nur 14 Antworten eingegangen, deren 
Inhalt in nachfolgender Tabelle zufammengeftellt worden ift. 

Wir haben befonderen Wert darauf gelegt, daß die Fragebogen „nur 
an ſolche verheiratete Leute gegeben wurden, welche feine Koftgänger 
haben“, um gewiffermaßen den typifchen Fall einer Yamilie mit noch un= 
mündigen Kindern zu firieren. Sobald SKoftgänger dabei find, wird das 
Bild vollftändig umüberfichtlich, da man nie recht erjehen kann, in welchem 
Maße denn der Koftgänger an den verjchiedenen Ausgaben beteiligt ift. 
Auch werden fi annähernd richtige, ftatiftifche Vergleiche nur dann an— 
ftellen laffen, wenn man es mit möglichft gleichen, typifchen Fällen zu thun 
bat. Den unverheirateten Bahnreiniger haben wir daher bei den jpäteren 
Berechnungen nicht berüdfichtigt; wir haben feine Haushaltsrechnung aber 
wiedergegeben, da fie immerhin das bis jet nur jpärliche Material über 
Arbeiterbudget3 vermehrt. Den Wagenführer von 34 Jahren Haben wir 
in Rechnung gezogen, troßdem das eine Kind 416 ME, im Jahre verdient, 
weil hier die Ehefrau wegen der großen Anzahl von Kindern nicht neben- 
bei arbeiten fann, und in den übrigen Familien weniger Kinder vorhanden 
find. Bei Abfaffung des Fragebogens haben wir uns dem don Dr. Hirjch- 
berg bei feiner Aufftellung von Haushalungsrechnungen Berliner Arbeiter ent- 
worfenen Schema! im wejentlichen angejchloffen, um eine Bergleichung 
mit den bon ihm gewonnenen Rejultaten, die fich allerdings auch auf 
Familien mit Koftgängern beziehen, zu ermöglichen. Die auf die Wohne 
verhältniſſe ſowie da8 Trinken und Speiſen in Wirtshäufern bezüglichen 
Fragen find wejentlich erweitert worden. 

Mir wollen nicht unterlaffen, darauf Hinzumweifen, wie ſchwierig es ilt, 
wirklih brauchbare Haushaltungsrechnungen von Arbeitern zu erhalten. 
Abgejehen davon, daß viele nicht die genügende Intelligenz befiten, ſtehen 
diefelben allen Fragen über ihre Ginfommensverhältniffe jehr mißtrauifch 


1a. a. O. S. 292. 
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Haußbaltungdrehnungen 





Bagenführer bei ber Straßenbahn 





Bahn im Alter von 
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A. Einnahmen im Jahre 1899. 





1. Wieviel erhielten Sie an Lohn, einſchl. 
Naturalien, Weihnadhtsprämien u. dgl.? 


an Trinfgeldern (ohne jeden Abzug)?. 


Einnahmen aus der Nebenbeihäftigung 
als Portier, — a ara 
vermieter u. |. w.. 


2. Zuſchuß durch ——— der Eheſrau⸗ 
der Kinder?. 


der anderen oben unter 8 oufgefüßrten 
Haushaltungdangehörigen? . . 


3. Andere außerordentliche Einnahmen wie 
Lotteriegewinn, Gejchenfe u. dal.? 
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Haushaltungsrechnungen 





Frageſtellung 


B. Ausgaben im Jahre 1899: 
1. Für Wohnung?. 
ür —— 
ür Beleudtung? . 


2. Für Efjen und — im eig 
(au Kaffee)? : 


Für Trinten im Wirtshaus? : 
. Für Effen im Wirtähaus. . 


a 


Wie oft mußten Sie durdiänittlih im 
Monat im Wirtshaus 
frübftüden? . 
Mittag efien? ’ 
Abendbrot efjen? . 





5. Ausgaben für ———— ——— 
Theater u. dergl.)2. 
ür Cigarren und Tabal?. 
Für Beitungen?. i 


6. er Arzt, Medizin, Krankheiten?. 

7. Für Kleidung und Wäſche? 

8. Beiträge für Verfiherungen? . 

9. Beiträge für Bereine und Sammlungen? 
10. Steuern? . 


11. Anbere ———— — alle aber 
wiederkehrende) Ausgaben — a 
Umzug und dergl.? ; 


Alfo Jahresausgaben: 
Die Einnahmen überftiegen die Ausgaben um: 
Die Ausgaben überftiegen die Einnahmen um: 


Ihre Erfjparniffe betrugen 
am 1. Januar 1889: 
am 31. Dezember 1899: 


Shre Schulden betrugen am 1. Januar 1899: 
am 31. Dezember 1899: 
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gegenüber, da fie immer gleich den Steuerdenunzianten dahinter vermuten. 
Es bedurfte daher zur Nichtigftellung der Fragebeantwortungen vielfacher 
Rückfragen und Ergänzungen. Über die Trintgelder haben fich die meiften 
ausgejcehwiegen, weshalb hier die Eintragung meift von unferer Seite nach 
unjerem beiten Wiffen erfolgt if. Den Bezug von Dienftuniform und 
Meihnachtsgratififationen Hatte nicht ein einziger Arbeiter erwähnt; auch 
hier find Ergänzungen gemacht worden. 

Bei Duchficht obiger Tabelle gelangen wir mun zu folgenden Reful- 
taten: Wohnverhältniſſe: Die in den Bororten wohnenden Arbeiter 
verfügen über beffere Wohnungen al8 diejenigen in Berlin. Sie wohnen 
alle im Borderhaufe, und zwar meift parterre oder eine Treppe, während 
die Berliner Arbeiter ausfchließlich in den weniger bevorzugten Stadtteilen 
entweder im Seitenflügel rejp. im Quergebäude oder in den höheren Etagen 
des Vorderhauſes ihr Heim aufgefchlagen Haben. Dagegen haben die in 
den Vororten wohnenden Leute wiederum darunter zu leiden, daß fie feine 
MWaflerleitung, kein eigenes Klofet und feinen Ausguß in der Küche haben. 
Die Ausgaben für die Wohnung betragen bei 


dem Droſchkenkutſcher 15 0 des Geſamteinkommens. 
den Führern 15 % „ — 
den Schaffnern in Berlin 16 % „ R 
. „ Inden VBororten 14 °o „ n 
dem Omnibuskutſcher 17 % „ 2 


im Durchſchnitt in Berlin 15,75% 


Die Einnahmen aus Trinfgeldern betragen bei dem Droschken: 
futicher 20%, den Schaffnern in Berlin 2500, in Friedrichshagen 15°0 
des Berufseinkommens. In Berlin find die Leute aljo bis zu Vs ihres 
Einfommens auf Trinkgelder angewiejen, was immerhin bedauerlich ift. In 
Prozenten der Gejamteinnahme betragen die Ausgaben für 

Heizung Bes Efien u. Efien Trinfen Nahrung 


leuhtung Trinten imBirtd- im überhaupt 
im Haushalt haus Wirtöhaus 


bei dem Droſchkenkutſcher 2,8 2 40 18 4 62 


bei den führern 3,4 “ 48 1 4 53 
bei den Schaffnern 41 5 44 4 10 58 
bei dem Omnibuskutſcher 2,9 e 46 2 3 51 
im Durchſchnitt 3838 1,1 45 — — 56 


Berechnen wir die Ausgaben nach Prozenten der ordentlichen Geſamt⸗ 
ausgaben, jo gelangen wir zu folgenden Rejultaten: 
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Droſchken- Führer Schaffner DOmnibus- m Durd- 


tuticher tutſcher ſchnitt 
in Berlin 
* 17 %o 
Wohnung 15 /o 17 io in ben Bororten 19 0/9 17 d/o 
14 °o 
Heizung und Beleuchtung 3,7%0 5,7 lo 5,2 0/0 42%0 4,70 
Nahrung überhaupt 64% 58° 57/0 56%0 58,75 %/o 
Trinken und Eſſen im 920), J zZ 87 0/9 
Wirts haus Droſciertuuger 
Kleidung 10% 1200 80/0 12090 10,50 %o 
* — 2% 1% 2 4% 2,25% 


Dr. Hirſchberg macht und dieje Angaben nach den Haushaltsrechnungen 
von 13 Berliner Arbeitern, die außer den Straßenreinigern alle gelernte 
Arbeiter der verfchiedenjten Berufsgweige find. Wir Haben den Durchichnitt 
der von Dr. Hirfchberg auigeftellten Prozentfäge berechnet und wollen diejen 
mit unferen Zahlen und außerdem mit den von Ernſt Engel! für eine 
bemittelte fächfijche Arbeiterfamilie erzielten Refultaten der Überficht wegen 
zufammenitellen : 

Nach unferer Berechnnug nach Dr. Hirſchberg nad Engel 


Nahrung 58,75 0/0 56,3 '/o 62/0 
Gfien und Trinten im Wirtshaus 8,7 bezw. 22/0 6,7090 _ 

Wohnung 17 lo 17,8% 120 
Kleidung 10,50 ®/o 9,9% 160 
Heizung und Beleuchtung 4,7 io 5,3 %/o 50/0 
Gejundheitäpflege, Verficherung 2,25 0/0 5,3 0/0 10 


Unjere Prozentfäge kommen denen von Dr. Hirfchberg ziemlich nahe. 
Daß die Berkehräarbeiter einen höheren Prozentfa bei den Ausgaben 
für Efjen und Trinken im Wirtshaus aufweilen, ift nach unjeren früheren 
Ausführungen erflärlih. An ihrer Spibe itehen die Drofchenkuticher mit 
22%, da viele jaft ausjchließlih ihren Nahrungsbedarf im Wirtshaus 
decken. Daß die Hirfchbergiche Statiftif für Gejundheitspflege und Ver— 
ficherung eine verhältnismäßig höhere Summe bringt als die unferige, hat 
jeinen Grund darin, daß die Straßenreiniger ziemlich hohe Verficherungs- 
beiträge zahlen. Dr. Hirſchberg hat bereit3 darauf Hingewiefen, daß Engels 
Annahme über Wohnung und Nahrung wejentlich von den für Berliner 
Arbeiter ermittelten Zahlen abweichen. 

Reben den Fragebogen über Haushaltsrechnungen wurde noch von ung 
eine andere Art von Fragebogen an die Arbeitnehmer ausgegeben, deren 
Beantwortung wir in nachfolgender Tabelle wiedergeben: 


1 Die Lebenäkoften belgiicher Arbeiterfamilien, Dresden 1895. 
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Drojhtentuticer 


Frageftellung 





im Jahre 1 4 


Wie oft — Sie im — 1899 nur 
Sonntags vormittags frei? . . — 


Wie oft nur Sonntags nachmittags frei?. _ 


2. Wieviel — — hatten * im 
Jahre 1899 ans 15 


3. Wann ift no am Abende vor an 
freien u. — — Baker 


| 
1. Wieviel som — a vun * 


— 
—2 
De} 
De) 


. 10 
4, Wie oft — die Arbeit nur eine Rack: 
ruhe von — als 8 — 
ma * [3 * 7 — — — 


5. Wo nehmen en ewö ni r Bitte ös | 
brot ein et N 5 s ta ? Wirlähaus 


Mie oft blieb Ihnen für er Ginnefmen 
desjelben nur eine Ber von — 
als 15 Minuten? . . — — = — 


Wie oft nur eine Zeit von 15—30 Minuten? — — — — 
6. Wieviel Stunden ſind Sie gewöhnlich im 
Intereſſe Ihrer Arbeit vom Haufe entfernt? 15 15 


| 
Wieviel Zeit entfällt hiervon auf den Weg 
zur sie von der VERSUNDEREL en 

. Minuten . . . ; 2 10 


Wie oft machen Sie — we am zuge? 
‚mal . ; 2 2 2 2 





12—14 | 15—16 


Zu unferem Bedauern find nur 13 Fragebogen beantwortet worden. 
Der Zweck der aus ihnen zujammengeftellten Tabelle ſoll fein, unfern 
Zejern über die brennendften und reformbedürftigiten Punkte der Verkehrs— 
arbeiterfrage, alfo über die Sonntagsruhe, die Ruhe-, Mittags- und Nacht- 
paufen, jowie über die Arbeitözeiten, einige Beifpiele vor Augen zu. führen. 
Einer Beiprechung der Tabelle glauben wir ung enthalten zu dürfen, da fie 
im wejentlichen unfere früheren Angaben beftätigt. 

Unſere Grörterungen haben fih auf die Schilderung der Verhältniffe 
der im Öffentlichen Verkehrägewerbe Berlins thätigen Arbeiter bejchränft, 
wobei außerdem noch die in Reichs- und Staatsbetrieben thätigen Perfonen 
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1 Uhr uns 
uns 
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1 Ubr 
8 Uhr nachts neu nachis 























faſt nie 
haus Imurast. "8er | immer | Aber | 300 | 300 | fehroft | immer 
ä t x ters 
des Dienfes wege beftimmt zu Haufe | Gndpuntt | Endpuntt | wege | 34 Haufe 
oft öfter — 11 — 
7 mehrmals mehrmals ——— — 100 
15—18 16 13 18 
20 a St. | Ya St. | Ya St. | St. Ya St 
2—3 4 2—4 | 24 | 2-6 9_6 





außer acht gelaffen find. Um aber die in den anderen Fuhrbetrieben be= 
Tchäftigten Arbeiter nicht gänzlich zu übergehen, geben wir in nachfolgender 
Zabelle über den Yahresverdienft, die Arbeitszeiten, die freien Sonn= und 
Wochentage einen kurzen Überblid. 

Die Bedienfteten der Reichspoſt und der Stadt und Ringhahn ftehen 
fih hiernach weſentlich günftiger als diejenigen der Privatunternehmer. 
Bezüglich der Sonntage und der freien Wochentage find aber alle Arbeiter 
in Öffentlichen Verkehrsgewerben bedeutend ungünftiger als diejenigen anderer 
Fuhrbetriebe geftellt. 

Schriften XCIX. — Straßentrandportgem. 34 
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a Durdfguittl. tägl. ertel: 
urchſchnittl. 
einſchl aller Nebenbegügel Netto. Arbeits: Ir Burg 
(Zrintgelber, —5* zeit (ausjglieattg freie! Be 
Berufsart anzug, freie ahnung Mittag- u. Vesper mertungen 
u. bergl,) u. nach Abzu pauſen u. —*8. * 
notwendiger Ausgabe Eo 58 
(Strafen, Eſſen ag Stunden 5:5 ı$88 
Wirtshaus u, bergl.). 5* | a 












Droſchkenkutſcher I. RI. 1350 13—16 2|12 
" II., 750 14—17 2:10 
= ( Schaffner 1600 13 1| 9 
= | Wagenführer (elettr. 1350 11 1| 9 
=) Ruticher 1350 13 1| 9 
=) Stallleute 1000 12 —| 2 
5 | Stredenwärter 1100 13 1/6 
HL Wagenwälder 960 12 — — 
Lokomotivführer = 1945 9—10 1 R 
2) 
Heiger = 1458 91/3— 10" 2 
Telegraphift * 1440 8 15 
Billet-(Bahnfteig) 17 
Schaffner 2 1340 11 1| 5 
Zugſchaffner 1600 10 1| 2 
Meicheniteller © 1320 8 115 
Stredenwärter 8 1000 11 112 
Bahnſteigarbeiter ni 
(Thürjhließer) I 1050 10 — — 
SKondulteure 1300 14—16 2/10 
3) Rutider 1250 14—16 2 10 
Wagenwäſcher u. | 
oO Stallleute 900 16'/a — — 
Paketfahrt⸗Schaffner 1300 131/2 10° | — 
- Kuticher 1060 14 10*| — 
- Beitellboten 1060 11 128 — 
reie 
Reichöpoft-Briefträger 1290 9 4 Wochentage 
Schaffner 1290 9 41 — u A 
Hilfsboten 912,50 9 4 | — | Nadtdienfte 
aben lange 
rtepauien 
a Boitillone 1030 193—13 — |! 1a. an jebem 
Stallfeute 1030 10 En 3 
Nachmittag 
Rollkutſcher 1150 15—17 138 — 
Rolljungen (vom Spedi- 
teur angenommen) 500 15—16 13* | — 
Speditiongbodenarbeiter 800 12 13* | — 


1 Bei den mit einem * verſehenen Sonntagen iſt bis 10 Uhr vorm. Dienſt zu 
thun. Die fett gedrudten Zahlen bedeuten, daß vor diefen Ruhetagen der Dienit 
erjt in fpäter Nacht beendet ift und an den ihnen folgenden Tagen in aller Frühe 
beginnt. Es ift daher eigentli nur ein halber freier Tag zu rechnen. Zur Kirche 
tönnen die betreffenden Arbeiter an folhen Tagen wegen Übermüdung faft niemals 
gehen. 
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g * Kran 
. s € em 
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—— A Abends ftets 
ei Fuhrherrn thätige vſer 
Kutſcher von Gejchäfts- 1200 8” vie 
wagen 
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Les ouvriers des transports en France 


(chemins de fer, omnibus et tramways et voitures 
de place de Paris). 


Par 


Comte L&on de Seilhac. 


I. Les employes de chemin de fer francais. 


Prenons comme type la Compagnie des chemins de fer de Paris- 
Orlsans (P. O.)!, 

L’administration de cette Compagnie est divisée en cing Services: 

1° La Direction, 

2° Le Secr&tariat Général et la Comptabilite Generale. 

3° L’Exploitation, 

4° La Voie. 

50 La Traction. 

Les agents sont divises en deux catögories: le service central et le 
service actif. 


A. Services centraux., 
Direetion et Seeretariat General. 


La Direction, le Seeretariat Général et la Comptabilit® Generale 
ne sont desservis que par des agents du service central. 

L’Exploitation, la Voie et la Traction sont desservis par des 
agents des deux categories. 

Au point de vue du traitement, les agents du service central sont 
remuneres A peu pres de la mäme facon. 

Par contre les agents du service actif sont traités de fagon toute 
differente, s’ils appartiennent A l’Exploitation, ou A la Voie, ou à la 
Traction. Il est vrai que les aptitudes exig&es pour chacun de ces 
services different consid&rablement, certaines fonetions exigeant des 
aptitudes et des connaissances techniques qui necessitent des &tudes 
serieuses. 


ı Nous prenons comme type cette Compagnie parce qu’elle ne confine 
& aucune frontiere (c'est la seule dans ce cas, avec la compagnie de l'’Etat) 
et qu’elle donne bien les prix moyens des salaires pay&s aux employes des 
autres Compagnies. 
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Pour indiquer le chiffre de leurs traitements, fixes et major6s de 
primes et de bénéfices, nous nous occuperons d’abord des agents des 
services centraux, et ensuite des agents des services actifs, en com- 
mengant par les fonctions ou les grades les moins élevés et en les 
suivant jusqu’& la situation la plus haute qu’ils puissent atteindre. 

En plus du traitement fixe, il faut iei remarquer que tous les 
agents, dont le traitement ne depasse pas 3000 francs, regoivent, 
en outre, 1/24°”° de ce traitement en fin d'année et que pour tous 
ses agents indistinetement, la Compagnie verse un dixieme de leur 
traitement, & capital aliene ou r&serve, à leur choix, & leur compte de 
retraites. 


B. Services actifs. 
I. Exploitation. 


Les agents commissionnes de ce service sont: 

Les chefs de gares et de stations, 

Les employ&s de bureau, ou des gares de grande et petite vitesse, 

Les facteurs, 

Les pointeurs ou reconnaisseurs, 

Les aiguilleurs, 

Les conducteurs des trains et gardes-freins, 

Les surveillants ou contröleurs (des grandes gares). 

Les employ&s de bureau sont gen&ralement recrut&s dans les 
autres services, surtout parmi les facteurs. Leur traitement de d&but 
est de 1500 francs, et il peut atteindre 2100 franes, et 2400 francs 
(dans les grandes gares). Les employ®s de bureau qui veulent par- 
venir ä& l’emploi de chefs de gares ou de stations ou contröleurs de 
l’exploitation, peuvent, s’ils sont c£libataires, &tre nomme&s contröleurs 
intrimaires. Ils remplacent, en cas de maladie, les chefs de stations. 
Il leur est allou&, en cette qualit@, 4 francs par journee de dé— 
placement. 

Les autres agents subalternes de l’exploitation, peuvent &tre 
nomme6s facteurs interimaires et ensuite chefs de stations ou sous-chefs 
de gares. Ils touchent, en cette qualite, 3 francs par journee de de- 
placement. 

Les facteurs d@butent à 1200 frances (& 1350 francs à Paris et 
dans les environs) et ils parviennent a 1500 francs de traitement. Ce 
traitement s’augmente de pourboires, qui, dans certaines gares, atteignent 
2 franes par jour. 
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Les pointeurs d&butent à 1200 francs et parviennent a 1500 francs. 

Les reconnaisseurs d@butent au même taux et parviennent & 
1800 francs. 

Les aiguilleurs d&butent à 1350 francs et parviennent à 1800 francs. 

Les gardes-freins d&butent à 1350 francs et deviennent chefs de 
train. Ils atteignent 1800 francs. Ils touchent, en outre, une indem- 
nit& de 50 cent au minimum, qui s’accroit d’apr&s la distance parcourue 
par le train. 

Les surveillants ou contröleurs des gares d&ebutent à 1200 francs 
et atteignent 1800 francs. Le surveillant-chef (un seul par gare) 
peut gagner jusqu’a 2100 francs. 

Le traitement des chefs de stations varie, d’apr&s l’importance 
de la station, de 1200 & 3000 francs. Ils sont, en outre, logés, et 
beaucoup d’entre eux regoivent des dons ou cadeaux du commerce local. 

Les chefs de gares sont pay&s de 2400 & 6000 francs (deux chefs 
de grandes gares ont 7200 francs). Ils sont loges. Les sous-chefs 
de gares ont de 1800 à 3000 francs, d’apres leur anciennet£. 

Les contröleurs de l’Exploitation touchent de 2700 à 3600 francs 
de traitement, et, de plus, une indemnit& de 6 à 8 franes pour chaque 
jour de d&placement. 

Les inspecteurs de l!’Exploitation touchent de 3000 à 6000 franes 
et 8 francs par journse de d&placement. 

Tous les agents de l’Exploitation sont trait&s comme les agents 
des services centraux pour le 24® de gratification et le versement 
A la cause des retraites du dixieme de leur traitement. Tous ceux 
dont le traitement est inferieur à 2400 francs touchent une indemnit& 
de r&sidence qui est ainsi fixée: 

Dans l’interieur de Paris. . . . . 150 fr. par an 
Des fortifications A Juvisy (banlieue). 100 fr. 
Dans une grande ville (Bordeaux). . 75 fr. 

Ceux qui sont places dans d’autres r&sidences ne touchent aucune 
indemnite., 

Les services de l’Exploitation sont r&partis en sept Inspections 
principales, qui renferment, chacune, un chef de bureau, un employe& 
prineipal, un certain nombre d’employ@s de bureau et deux agents 
commerciaux. 

L’Inspecteur prineipal touche un traitement qui varie de 7200 
à 12000 franes, auxquels il faut ajouter 3000 franes pour les in- 
demnites de logement et de d&placement. 
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Le chef de bureau et les deux agents commerciaux regoivent de 
8000 a 6000 francs de traitement. 

L'employ® prineipal, de 2400 a 3600 franes. 

Les employ&s de 1500 a 2400 francs. 


I. Voie. 


Le service de la Voie est r&parti en 8 arrondissements. Chaque 
arrondissement est dirig& par un Ingenieur, qui a sous ses ordres deux 
inspecteurs de la Voie, deux inspecteurs des bätiments, un chef de 
bureau des études, aid& d’un nombre plus ou moins important de 
dessinateurs, et un chef de bureau qui dirige les divers employ&s de 
l’arrondissement. 

Chaque arrondissement est lui-m&me divise en sept ou huit 
sections et chaque section en trois ou quatre districts, comprenant 
un certain nombre de chefs de brigades, de poseurs de la voie, de 
gardes, de cantonniers, 

Au point de vue des petits traitements, chefs de brigades, poseurs 
ete., le r&seau est divise en zönes: 

La premiere zöne comprend Paris à Orleans, à Sceaux et à 
Limours; Orl&ans à Malesherbes, Bretigny à Chäteaudun. 

La deuxicme zöne comprend Orltans (exelus) a Tours, Orltans 
à Montargis, Chäteaudun à Tours. 

La troisitme zöne comprend les lignes sıtu6es entre Orl&ans 
(exclus) d’un cöte, Tours (exclus) de l’autre, et Bourges, Chäteauroux, 
Saincaize, Chäteauroux, Le Mans, Chantenay, et enfin toute la grande 
ligne jusqu’ä Bordeaux. 

La quatrieme zöne — tout le reste du réseau. 

Le traitement de tout ce personnel subalterne varie de la facon 
suivante: 

Les poseurs de la voie ont de 950 à 1100 fraucs dans la pre- 
miere zöne; ils ne touchent plus que de 800 à 950 franes dans Ja 
quatrieme, 

Un chef de brigade aura de 1200 à 1650 franes dans la pr6- ° 
miere zöne; de 1150 à 1450 dans la deuxieme; de 1100 à 1400 dans 
la troisieme; et de 1050 & 1300 dans la quatri&me. 

Ces zönes sont &tablies pour unifier autant que possible les 
differences entre le coüt de la vie dans les differentes rögions du pays. 

Les traitements des employ&s du service de la voie sont indiqués 
par le tableau suivant: 
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Fonctions Traitements Observations 
minimum moyenne maximum 
Chefs de sections . . 2400 — 4800 
Chefs de distriets.. 1500 2231 2700 
Conducteurss . . . . 2100 2640 4800 
(passent bientöt 


Employ&s de section . 1500 — 2100 hefs de distriets) 
Piqueurs de nuit . . 1200 — 2100 

Chefs de transport . 1350 1726 2100) (touchent souvent 
Chefs balanciers . . 1350 — 2400) des indemnites de 
Chefs poseurs . . . 1350 — 2100 d&placements) 


Chefs de brigades . . 1050 1178 1650 
Sous-chefs et poseurs. 800 908 1150 
Cantomniers . . „ . 800 960 1100 
Agents s&maphoriques 800 1106 1500 
Gardes de nuit. . . 800 941 1100 
Les traitements du personnel subalterns (cantonniers, poseurs etc.) 
se r&partissent de la fagon suivante: | 


3 agents recoivent 1650 francs 


21 „ i 1500 „ 
29 „ i 1350  „ 
67 „ — 1300  „ 
14 „ — 1250 „ 

265, — 1200 „ 
0 „ „ 1150 „ 

29 5 — 1100 „ 

348 , i 1050 „ 

336 „ j 100  , 

605, . 90 „ 

959 , R 900 „ 

6 ö 350 „ 

548 „ = 800 „ 


En outre des traitemeuts indiqués ei-dessus, ces agents, depuis 
le simple poseur de la voie jusqu’au chef de brigade, regoivent des 
indemnitös de logement, qui varient d’apr&s les zönes. 

A Paris l’agent recoit 1,25 france par jour; des fortifications & 
Juvisy cette indemnit& n’est plus que d’un france ; elle est de 85 centimes, 
de Juvisy & Brötigny; sur les autres parties de la deuxieme zöne et 
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dans la troisitme zöne tout entire, elle est de 50 centimes; enfin 
dans la quatrieme zöne, elle n’est plus que de 30 centimes. 

Ces agents regoivent en outre, s’ils ont plus de deux enfants, 
eing francs par mois pour chaque enfant non encore Äg& de seize ans. 


* * 
* 


Les fonetionnaires &lev&s de lV’arrondissement ont les traitements 


suivants! 
L’Ingenieur d’arrondissement . . . de 9000 à 12000 francs 
Les Inspecteurs . - . 2 2 2 0.9» 4200 „ 6000 „ 
Le Chef de Bureau . . - „8000 „ 6000 „ 


Les Employ£s principaux et be —— 
teurs prineipaux. » 2 2 22.209» 2400 „ 3600 „ 
Les employ&& . . + = . 2 0. . 1500, 210 „ 
Les dessinateurs 1500 „ 2700 „ 
Les gardes barritres (men): ont le — une indemnité 


3 


de 8,50 frances à 10 francs par mois. — Elles sont au nombre de 
4013. — Leurs maris sont generalement employ&s comme poseurs de 
la voie. 


Les agents de la voie (brigadiers, poseurs etc.) ont un jour 
(36 heures) de repos par quinzaine; et, les dimanches, ils ne sont 
de service qu'à tour de röle et le plus souvent jusqu’a midi seulement. 

I n’y a que 380 agents de la voie non-commissionnes; leur 
salaire peut &tre évalué A 3 franes par jour. 

Lorsque les nécessités du service l’exigent, les chefs de distriet 
prennent des hommes ä la journee. Ils sont payés & l’heure et sui- 
vant les habitudes de chaque pays. 


III. Traction. 


Les services actifs de la traction sont divises en deux categories: 
a) le service des trains, 
b) le service des ateliers, 

Du service des trains dépendent les chefs de de&pot, les sous- 
chefs, les machinistes ou me£caniciens, les chauffeurs et les visiteurs, 
Tous ces agents sont attach@s aux De£pöts, qui sont situe&s dans les 
grands centres et aux points de bifurcation des grandes lignes. 

Les Depöts sont eux-mömes divises en deux services: le service 
des trains sous les ordres directs du chef de Depöt et le service de 
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l’Entretien, sous la direction d’un chef d’Entretien. Les m£caniciens 
et les chauffeurs d&pendent du premier service; les visiteurs, du second. 

Les visiteurs d&butent par un traitement de 1200 franes, ils 
arrivent à 1500 francs et deviennent visiteurs-chefs à 1650 et 1800 
franes. Ils peuvent être nommés chauffeurs et m&me plus tard mé- 
caniciens. 

Le tableau suivant fera connaitre les appointements augment6s 
des ben£fices que peuvent toucher les chauffeurs et les m£caniciens, 
ainsi que le nombre moyen de ces agents, repartis par classes, 





| Traitements! 











u Mm m = 
2 3.132333 ee — 
Désignation 2 |s8| 5585 © = ẽ = 
des agents 5 2E| 880 = | 2 = = 
ur u 5 car u u: E E 
& 58 Z : r = 
5 = f: 
Machinistes? hors | | 
elasse . . .| 2113000 | 3125,— 11033 829, 48 4064,81 | 4838,99 | 3425.17 
lere elasse . „12572700 | 2812,50 |126,738/841,79| 3781,02 | 4780,49 | 2894,41 
26 celasse. . .[410!2400' 2500,— ; 160,26 849,95 | 3510,21 | 4214,61 | 2596,64 
Be classe. . .|342 2100| 2199,57 194,29 768,60| 3162,46 | 4036,11 | 2537,44 
4° classe. . .|149 1950| 2043,81 1213,57 655,35] 2912,73 | 3399,87 | 2563,14 
El&ves mecanic. |176 1800 | 1887,62 1231,21 469.87: 2588,70 | 2942,04 | 2056,20 
Chaufleurs | | 
lere classe . .| 177: 1800| 1887,62 |129,66 | 198,51| 2215,79 | 2615,48 | 1920,43 
2e elasse. . .1296 | 1650| 1739,03 131,22 286,40 2156,65 | 2531,90 | 1791,20 
Be classe. . .1366 | 1500 | 1577,55 |128,82'296,17| 2002,54 | 2248,49 | 1673,96 
de elasse. . .[202! 


1350 | 1408,95 | 132,38 303,25: 1845,08 | 2037,69 | 1420,47 


Les chefs de d&pöt touchent un traitement qui varie de 2700 francs 
a 4800 franes. — Ils sont logts et touchent une prime pour &conomie 
de combustible et bon entretien des machines. Üette prime est 
sup@rieure à cette des machinistes. 

Les sous-chefs de d&pöt sont appointes de 2700 francs à 3600 francs. 
Ils touchent une prime, 

Les chefs d’entretien touchent un traitement qui varie de 2700 
francs A 4200 franes. 


' La difference entre les traitements maxima et minima provient 
de ce que la voie desservie par certains depöts presente plus ou moins de 
rampes et de döclivites. Les machinistes (m&caniciens) et les chauffeurs 
peuvent done faire plus ou moins d’&conomies de combustible et regagner 
avec plus ou moins de facilit& le temps perdu, en mana@uvres dans les gares 
ou par suite d’affluence de voyageurs. 

® Ou m&caniciens. 
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Le personnel commissionn& des ateliers est limit& aux chefs- 
ouvriers, contre-maitres, chefs d’atelier, contröleurs, inspecteurs et 
ingenieurs. 

Les chefs ouvriers, commissionn®s depuis quelques années seule- 
ment, touchent des appointements très variables, d’apres la region ou 
se trouvent les ateliers. A Paris, le traitement de d&but est de 2100 
franes; à Perigueux, de 1500 à 1650 francs, 

Les contre-maitres d&butent g@neralement comme chefs ouvriers, 
pointeurs, ou contröleurs, Ils peuvent atteindre à un traitement de 
5400 franes. 

A part les services centraux, et les services (peu nombreux) 
commissionn&s des ateliers, les agents de la Traction ne sont 
pas commissionn&s, 

Le nombre de ces derniers peut &tre &valu@ à 5400 environ. Ils 
sont assures d'un minimum de salaire de 2,50 frs. a 4 frs. d’aprös 
leur emploi (journaliers, selliers, menuisiers, ajusteurs); mais ce 
minimum de salaire est generalement double, ces agents travaillant 
le plus souvent aux pieces et m&öme au marchandage. 


Observations generales. 
I. Agents commissionnes. 


Tous les agents commissionn6s, qu’ils appartiennent à un 
service quelconque, touchent, au mois de Decembre, un vingt quatri&me 
de leur traitement, c’est-A-dire un demi-mois en guise de gratification. 

Tous partieipent aux ben£fices de la Compagnie. Üette parti- 
eipation s'élève (pour l’annte 1899) à 6,86 /o du traitement et elle 
est verscee au nom de l’agent & la caisse des retraites. — A partir 
de la 6€ année de commissionnement, cette participation est uniformé- 
ment fix&e à 10 %o du traitement. Ce versement est fait ä capital 
r&servd ou A capital aliéné à la volont& de l’agent. 

Au moment de la liquidation de la retraite, que l’agent peut 
obtenir au bout de 25 anntes de service et de 55 ans d’äge, la Com- 
pagnie complete cette retraite et la porte à la moitié du traitement 
moyen pendant les six dernieres années. Elle est reversible pour 
moitié (c’est-A-dire pour le quart du traitement) sur la töte de la 
veuve ou des orphelins mineurs, 

Si l’agent d£sire retarder la liquidation de sa retraite, celle-ei 
est augmentee d’un quarantiöme par annee suppl&mentaire. — 
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Si, au contraire, l’agent d&sire prendre sa retraite avant 25 anndes 
de service et 55 ans d’äge, la retraite est diminuse d’autant de 
quarantiemes du traitement par annte de service en moins, et d’autant 
de quatre-vingtiemes par annde d’äge en moins de 55 ans. 


* * 
* 


Les augmentations, pour le personnel commissionne, suivent 
les progressions suivantes: 

Except& pour les poseurs et les agents inf&rieurs de la voie, dont 
nous avons deja parl&, les agents sont commissionnes & 1200, 1300 
et 1500 francs, suivant leur emploi — quelques rares exceptions sont 
faites pour des agents sortant des &coles normale ou polytechnique, 
qui sont commissionnes à 1800 francs. 

Les traitements suivent les progressions suivantes: 1200, 1350, 
1500, 1650, 1800, 1950, 2100, 2400, 2700, 3000, 3600, 4200, 4800, 
5400, 6000, 7200, 9000, 12000 franes et ensuite l’augmentation ne 
se fait que par 3000 franes, 

Les chefs de /’Exploitation, l’Ingenieur en Chef de la Voie, 
V’Ingenieur en Chef de la Traction et le Secretaire General de la 
Compagnie ont 21000 francs de traitement. — Le Directeur a 
30 000 francs, 


II. Agents non commissionnes. 


Les agents non commissionn&@s, au nombre d’environ 4350 
pour l’Exploitation, 5400 pour la Traction et 380 pour la voie, qui 
veulent consentir à une retenue de 2 /o sur leurs salaires, peuvent 
faire un versement à la caisse des retraites, Dans ce cas, la Com- 
pagnie verse une somme égale de 2 °o. 

En outre, tout agent, ayant 30 ans de service et 60 ans d’äge, 
percoit de la Compagnie une pension reversible pour moiti6 sur la 
tete de sa veuve, de 400 francs, A laquelle vient s’ajouter la rente 
eonstituge par les 2 °o verses par l’agent sur son traitement et les 
2°o par la compagnie, 

Si un agent, commissionne ou non, se trouve, par suite de mala- 
die ou d’autre cause justifite, dans un &tat de gene, il peut obtenir 
de la Compagnie un prôt &quivalent à 2 mois de traitement ou de 
salaires. Ce pröt sans interöt est remboursable en 12 mensualites. 

Les agents de la Compagnie ont form& entre eux une societ& de 
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secours mutuels dite „Société d’Ivry“. La Compagnie accorde tous 
les ans & cette soci&t® une allocation d’environ 130 000 francs. 

En plusieurs endroits, les agents de Compagnie ont fonde& des 
societes coop£tratives de consommation et des soci@tes de construction 
d’habitations à bon march®, soutenues par la compagnie, qui leur 
pröte l’argent dans d’excellentes conditions. 

La Compagnie a elle-möme eréé, depuis longtemps deja, un 
magasin de denrees et de v&tements, ol les agents trouvent, dans les 
conditions les plus &conomiques, du pain, de la viande, de l’&picerie, 
des vätements, des chaussures, 

En cas de maladie, les agents, dont le traitement ne d&passe 
pas 2100 franes, ont droit aux soins gratuits du m&deein et aux fourni- 
tures pharmaceutiques. — Dans presque tous les services, les journees 
de maladie leur sont payées, m&me si la maladie se prolonge pendant 
trois mois et m&me davantage. 

Les agents peuvent obtenir autant de permis de eirculation qu’ils 
le d&sirent. Leur famille (femme et enfants) a droit A quatre per- 
mis gratuits et à autant de reductions au quart de place qu’elle le 
desire, 

Les enfants des agents de la Compagnie, qui habitent la banlieue 
ou les environs des villes, ont des cartes de circulation gratuites pour 
se rendre à l’&cole ou & l’apprentissage. 

La Compagnie prend, comme employe&s auxiliaires dans les grandes 
gares et pour les inspections et l’administration centrale, les fils 
d’agents, qui ont atteint l’äge de quinze ans, Ils sont payés un france 
einquante par jour au debut; au bout de six mois leur solde est 
portee à deux francs, et rapidement elle atteint trois francs. La Com- 
pagnie emploie $galement des femmes et des filles d’agents. Elles 
debutent A 18 ans et gagnent tout d’abord trois franes par jour, puis 
elles sont commissionnees à douze cents franes et arrivent à dix huit 
cents francs. Dans ce cas, elles partieipent & la retraite, dans les mômes 
conditions que les employts, 


III. Primes Kilomeötriques. 
Ces primes sont r&parties selon des m&thodes differentes, suivant 
les Compagnies, 
L'Est et le Nord accordent des primes de r&gularit& de marche. 
qui varient d’apres le type de la machine et la nature du train. 
L’Orl&ans et les autres Compagnies accordent des primes basées sur 
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le parcours kilometrique pendant le mois entier. Certaines de ces 
primes concernent les minutes regagnees, Les primes de parcours 
sont de 5 & 10 francs par 1000 kilometres suivant la nature du train 
(voyageurs ou marchandises). — Les primes d’&conomie de combustible 
et de graisse d@pendent de la nature et du chargement du train. — 
Mais, par contre, si les quantit&s octroy&es sont d&passees, les me&cani- 
ciens et chauffeurs subissent une retenue et une amende. La quantite 
de combustible accord&e pour un kilometre varie, d’apres le type de 
la machine, de 8 a 17 kilogrammes; pendant Thiver, elle augmente 
d’un demi-kilogramme par kilometre. La prime, par cent kilo- 
grammes de combustible &conomise, est de 4 francs pour le m£canicien 
et de 2 francs pour le chauffeur. Pendant les man@uvres faites en 
station, le eombustible n’est pas compte en raison des espaces par- 
courus, mais une heure compte pour 5 kilometres. La quantit@ de 
graisse donnee pour un kilometre varie de 10 à 41 grammes selon 
le type des machines. Le prime par kilogramme &conomise varie 
entre 0,10 et 0,16 franes pour les me&caniciens et entre 0,05 et 
0,08 pour les chauffeurs. 


IV. Caisse de retraites. 


La Compagnie complete, jusqu'à 10 ®%'o du salaire, les versements 
à faire & la Caisse nationale des retraites pour la vieillesse, elle 
accorde en outre un vingt quatri&me des appointements, en fin d’exer- 
eice, aux employ@s dont le traitement est inferieur à 3000 franes. 
Les d£pöts & la Caisse des retraits sont faits, au choix des agents, 
a capital r&serve ou & capital alié né . — Lorsque la pension ainsi 
constitu6e atteint le maximum legal, les nouvelles parts individuelles 
ainsi que les arr&rages de la rente liquid&e, sont verses, au nom de 
l’employ&, à la Caisse d’&pargne de Paris. Celle-ei transforme en 
rentes sur l’Etat les sommes qui exc&dent le maximum l£gal (1500 francs). 
Les livrets de la caisse des retraites et de la caisse d’&pargne sont 
acquis à l'employé lorsqu’il quitte le service de la Compagnie, à 
quelque &poque ou pour quelque motif que ce soit. S’il meurt en 
activit@ de service, la remise est faite à ses h£ritiers. 

La rente produite est augmentee d’un suppl&ment, verse par 
la Compagnie, qui assure à tout agent äg& de cinquante ans et 
ayant effeetu& vingt-eing ans de service, une pension de retraite 
&gale à la moiti& de son traitement moyen pendant les six dernieres 
annees de service. Cette pension s’accroit de un quarantieme de ce 
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traitement par annee de service en plus, sans pouvoir depasser les 
trois quarts du traitement. La pension, allouée & la veuve d'un agent 
d&e&d6 en activité de service, est &gale A la moiti& de la pension, A 
laquelle aurait eu droit le döfunt au moment de son döces. 

Les versements faits par la Compagnie pour le service des 
retraites de ses agents commissionn6s s’&l&event annuellement A environ 
eing millions. 

Pour les agents non commissionnes et les ouvriers que la Com- 
pagnie emploie dans ses ateliers, elle a adopt& la combinaison suivante: 
aprös cing ans de service, chacun de ces agents peut subir, sur sa 
demande, une retenue de 2 %o sur son salaire; la Compagnie double 
le montant de cette retenue et verse le tout à la Caisse nationale des 
retraites pour la vieillesse, sur un livret individuel qui est la propriete 
de l’int6resse. De plus, elle accorde A tout agent non commissionne 
et & taut ouvrier une pension viagere de 350 francs à l’äge de 55 
ans et apres vingt-cing ans de service, Cette pension est augment&e 
de 10 francs par ann@e de service en plus, jusqu’A un maximum de 
400 franes. Elle est reversible par moitié sur la tete de la veuve 
ou sur celles des orphelins &g&s de moins de dix-huit ans. La depense 
de la Compagnie s'éſève, de ce fait, a plus «’un demi-million de francs. 

La Compagnie a encore (des magasins de denrée et de v&tements 
vendus au prix de revient, une boulangerie à Paris et un refectoire 
qui donne des repas à 53 centimes, des &coles, des ouvroirs. Elle en- 
courage par des prets de capitaux, à 3 '/o d’int&rät, la’construction d’habi- 
tations à bon marche, 

En résumé, si l’on tient compte de tous les sacrifices que s’im- 
pose la Compagnie, on arrive à un total de d&penses de 8.933.000 
franes, soit plus du quart du dividende distribu& aux actionnaires, 


V. Ouvriers des ateliers de construction et de reparation. 


La Compagnie d’Orl&ans possede des ateliers importants de con- 
struction à Paris, à Tours, A Orléans et à P£rigueux. Elle aen outre des 
ateliers de ré paration et de petit entretien dans toutes les gares, oü il 
existe un d&pöt de machines et olı aboutit un certain nombre de lignes. 

Le nombre d’ouvriers A la journée, employés dans ces depöts, est 
d’environ 5000. — | 

Dans les prineipaux ateliers, les ouvriers touchent un salaire fixe, 
plus une prime qui varie d’aprös la nature et la durée du travail, et 
qu’on peut &valuer, en moyenne, à 35 °'/o du salaire. 
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Les ouvriers sont divises en plusieurs categories: les monteurs 
gagnent de 6 & 9 francs par jour; les tourneurs, les chaudromniers, 
les charpentiers, les forgerons, les outilleurs, les selliers dont il est 
à peu pres impossible de fixer les salaires moyens, qui varient d’apres 
l’importance des primes, et les hommes & la journee qui ne sont lies 
à aucun metier caracterise. 

I n’y a pas d’ouvriers gagnant moins de 3 franes par jour, 
tandis que d’autres gagnent dix, onze et même douze francs par jour. 


VI. La question de !’avancement. 


Les socialistes ont souvent contest& la possibilit@ pour les ouvriers 
de chemin de fer d’arriver aux plus hauts postes. 

La Compagnie de l’Est a ouvert à ce sujet une enquäte, pour 
pouvoir d&mentir par des faits les allegations des socialistes. 

Le reseau de l’Est compte quatorze Inspecteurs Principaux ou 
Prineipaux adjoints, Deux d’entre eux sont entr&es A la Compagnie 
comme hommes d’equipe, dix comme employ&s en regie (9 dans les 
gares, 1 seul dans les bureaux) au salaire de d&but de 2 francs A 
3,25 francs par jour. 

Parmi les quarante Inspecteurs, eing ont débuté comme hommes 
d’&quipe, vingt-cing comme aides ou employés aux &critures. 

Sur les dix neuf chefs de gares de lere classe ou hors classe, 
quatre ont d&but& comme hommes d’&quipe et treize comme facteurs 
ou employes. — 


II. Les employes d’omnibus et tramways a Paris. 


I. Compagnie generale des omnibus de la ville de Paris. 
A. Traection animale. 


Le personnel employ& par la Compagnie Generale comprend de 
8200 à 8400 hommes. Chaque annte 150 & 200 places deviennent 
vacantes, alors qu’il y a environ 15 000 demandes d’emplois Il n’est 
pas besoin de connaissances techniques pour ces candidats, sauf pour 
les cochers, qui doivent savoir conduire et avoir de la force musculaire 
et pour les conducteurs auxquels on demande de savoir &crire et compter. 
Les contröleurs sont generalement recrut6s parmi les anciens sous- 
officiers. — La fonction des conducteurs est de percevoir le prix des 


laces, de les marquer au compteur à sonnerie et sur leur feuille. — 
P y rg 
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Les contröleurs n'ont plus qu’& examiner les feuilles, les comparer 
avec les chiffres portes au compteur & sonnerie, d’oüu il faut deduire 
les correspondances regues, et avec le nombre des voyageurs presents 
dans la voiture, enfin recevoir les r&clamations des voyageurs. La 
facilit& de remplir ces fonctions, sans apprentissage special, explique 
cette quantit& d’aspirants, hors de proportion avec les places qui 
peuvent &tre accord6es. Et encore faudra-t-il tenir compte que la 
Compagnie, cherchant avant tout des gens robustes, les trouvent de 
preference dans les campagnes, où les métiers r&mun6rateurs sont rares, 
et où l'on ne redoute pas les besognes un peu rudes! — 

Malgr& ces nombreuses compe£titions de gens peu exigeants et 
facilement aptes au me£tier qu’ils sollieitent, le syndicat ouvrier a 
permis aux employ®s de la puissante Compagnie de defendre leurs 
salaires et d’ame&liorer leur sort, ainsi que nous le verrons plus tard. — 
Examinons en ce moment les differentes cat&gories d’ouvriers d’omnibus: 


I. Employ&s de d&pöts. 


Sous ce titre general, on comprend une foule de travailleurs 
oceupes à des travaux tr&s divers, en dehors m&me des d&pöts par- 
fois, comme, par exemple, les cötiers qui conduisent les chevaux de 
renfort pour les cötes rapides; — mais le recrutement de toute cette 
categorie de travailleurs est identique. — Ce personnel comprend les 
laveurs, les palefreniers, les relayeurs (qui conduisent aux stations 
d’omnibus les chevaux de relai). — La durte de travail de tous 
ces gens est tniformement fix&e à douze heures. — Ils n’ont droit 
à aucune journee de repos (payte), et leur salaire suit la progression 
suivante: 

Salaires de debut . . . 8,50 fr. par jour 
2e et 30 moi. . . 8,75 9 
apres le 3° mois. . 425 „ »y 
apres Sans . . . 450 „ un 
apres Gans . . „. 5— 9 


Ce personnel est assez stable. Un quart environ a plus de trois 
ans de service, 


II. Condueteurs et cochers. 


Les cochers sont choisis, le plus souvent, dans les employ&s 
de depöt. 
Les conducteurs sont recrutes, sur recommandation surtout, puis- 
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qu’aucune aptitude sp£@eiale n’est demandee et qu’on n’exige que la 
probit& et la politesse & l’&gard de la clientele. 


Pour ces derniers, il leur serait facile de frauder la Compagnie, 
si lorsqu’un voyageur monte dans l’omnibus, ils feignaient de ne 
point le voir et ne faisaient pas man«uvrer le compteur & sonnerie 
qui marque le nombre de voyageurs. Aussi la Compagnie a-t-elle 
imagine un systöme de surveillance tr&s &troite, d’espionnage pourrait- 
on dire, qui force les conducteurs à observer leur consigne. En dehors 
des contröleurs offieiels, qui se trouvent aux stations et que leur 
easquette galonnee designe, il se trouve des contröleurs secrets qui 
montent dans l’omnibus en cours de route et que rien ne distingue 
des autres voyageurs. 


Le conducteur est responsable des sommes qu’il a pergues, et, 
s’il oublie de recevoir le prix d’une place, c’est de sa bourse qu’il 
doit la payer. Il doit rendre le soir tout le prix de sa recette, sans 
que le receveur veuille accepter de menue monnaie, or c'est en 
menue monnaie qu’il a touch& le prix des places. Il devra done 
aller faire le change, et il le fait chez le marchand de vin, qui pro- 
fite de cette aubaine pour faire gofter A son client forc& ses plus 
abominables poisons. La Compagnie ne deyvrait pas imposer à 
l’homme qui a touch® sa recette en monnaie de la lui rendre 
en billets de banque. Elle favorise sans s’en douter la propagande 
alcoolique. | 

Avant d’ötre titulaire d’une fonction de conducteur ou de cocher, 
le candidat doit faire un stage, et remplacer, comme surnume£raire, 
les absents, ou suppl&er à l’insuffisance des titulaires, les jours de fete 
ou les dimanches. Ils sont tenus d’ötre, chaque matin, au depöt, lors 
du départ des voitures, comme s’ils allaient partir avec l’une d’elle, et 
leurs heures de d&placement ne leur sont pays que trente centimes 
l’heure! Ils sont cependant assur&s d’un minimum de salaire: soixante 
francs par quinzaine; mais, en realite, ce minimum est toujours de- 
passe par le temps réel de travail qu’ils ont donné & la Compagnie, 
et leur paye de quinzaine n'est jamais inferieure à quatre-vingts francs. 

Ce minimum de salaire, obtenu par le syndicat ouvrier, a sa raison 
d’öätre. Il empäche la Compagnie de erter un nombre trop consid&rable 
de surnume6raires. 

Les conducteurs et les cochers titularises sont pays d’apres 
P’importance de leur voiture. 
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Ils regoivent au debut au bout de trois ans 
pour les voitures de 30 places 5,25 fr. 6,25 fr. 
ar, N u a0 5,50 „ 6,50 „ 


Ils touchent en outre une prime de dix francs par mois sur les 
lignes particulitrement encombrees, pourvu qu’ils aient fait vingt- 
quatre journees, au moins, de travail eflectif dans le mois. 

La Compagnie paie à la Pröfecture de Police une certaine rede- 
vance pour l’affichage et la publieit@ dans les bureaux et les voitures. 
— Une partie de cette redevance est rendue par la Pröfecture, pour 
ätre distribu&e au personnel des omnibus, à titre de primes pour 
anciennet® de service et de r&compenses pour les bons rapports des 
employés avec le public. Les employ@s subalternes se plaignent de 
ce que la plus grosse part de cette somme soit reserv6e aux inspec- 
teurs. Pour eux, ces gratifications ne s'élèvent pas a plus de huit 
ou dix franes par an. 

Les cochers touchent, en outre, une prime, tous les trois mois, 
quand il ne leur est pas arrivé d’aceident. Cette prime varie de 
quinze A vingt-cing francs, selon que la voie suivie par la voiture est 
plus ou moins encombree. 

Ce syst&me de gratifications s’est substitu& au systeme des amendes, 
dont tout le monde se plaignait. — Maintenant les employ&s peu z&l&s 
ne sont plus punis, mais, par contre, les employés z@l&s sont r&compens6s, 

La Compagnie a pris, ces dernieres anndes, une decision qui a 
serieusement mu son personnel: il s’agit de la suppression progressive 
des lourds omnibus à 40 places et de leur remplacement par des 
voitures à 30 places. Il en resulte une serieuse &conomie, tant au 
point de vue du mat£riel que des chevaux et du personnel. Comme 
nous l’avons vu, le personnel du petit mat£riel est un peu moins 
payé que l’autre, et c'est une regression pour beaucoup de conducteurs 
et de cochers. 

IH. Contröleurs, 

Les contröleurs sont charges de diriger le d&part des omnibus 

aux tötes de ligne, de faire le contröle des correspondances ! et de 





! En montant dans l’interieur d'une voiture et en payant trente 
centimes, prix de la place, le voyageur a droit A une correspondance, Cette 
correspondance lui permet de monter gratuitement dans un des omnibus ou 
tramways qui correspondent avec celui dont il descend. — Ces correspon- 
dances ne sont valables que pendant un certain espace de temps; après quoi, 
elles sont perimees. — Aussi portent-elles le numero de la voiture et !’heure 
exacte à laquelle elles ont &t& donnöes, 
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veiller & ce que le conducteur indique bien au compteur le nombre 
de voyageurs montés dans la voiture. Ils sont g@n&ralement recrut&s 
parmi les anciens sous-officiers. Ils regoivent un traitement de d&but 
de seize cents francs et arrivent rapidement au traitement de 
dix-neuf cents franes, par des augmentations de cent francs tous les 
six mois, Alors l’avancement a lieu au choix et ils peuvent atteindre 
deux mille cing cents francs, à moins qu’ils ne deviennent inspecteurs, 
auquel cas ils peuvent gagner de deux mille six cents franes & 
quatre mille deux cents francs. 

Les contröleurs sont autorises à augmenter leur traitement par 
la vente de guides de Paris ou d’indicateurs de chemins de fer; mais 
cette augmentation de salaire a diminu& depuis que la Compagnie a 
exig€ des fournisseurs une redevance annuelle de deux cents francs 
pour chaque categorie de publications. 


B. Traetion m&caniq.ue. 
La durée du travail de tous les agents du service de la traction 
mecanique est de douze heures. 
Les salaires moyens de ces agents sont les suivants: 
Chefs d’e&quipe . » 2 2 2.2... 0,70 fr. par heure 


me£canieiens en premier . » ... „— 4 9, jour 
m£caniciens en second . . 2.2... , „ 
chauffeurs en premier. . 2» 2.2.6, „ „ 
chauffeurs en second . . 2» 2..2...550,  „ “ 
ajusteurs . . » 2 2 2 00.0.0660 „ „ heure 
ehaudromiiers. . . 2 2 2 2.2... 060 ,. , = 
tourneurs.0,60 , 
graisseurs, chargeurs 

eharbonniers : ee 6,45 4 


man@uvres d’ateliers 


ler mois de service . . 8,50 „ „ jour 


— les deux mois ee 98,75. * 
PETER du 4° mois jusqu'à 3ans 4,25 „ „ — 
p de la 4e à la 6€ annéeé. 450 „ n 

apres 6 anne . . . 5, — on * 


Les chefs d'équipes, les mécanieiens et les chauffeurs ont un 
jour de repos pay@ par mois. Il en est de m@me pour les ajusteurs, 
chaudronniers et tourneurs, lorsqu’ils sont chefs de fosse. 
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Les chefs d’&quipes recoivent en outre une prime d’&conomie 
generale; 
les chauffeurs, une prime d’&conomie de charbon; 
les me&caniciens et les graisseurs (du systöme & air comprim£), une 
double prime d’&conomie de charbon et d’&conomie d'air; 
les chargeurs, une prime d’&conomie d’air; 
les charbonniers, une prime d’&conomie de charbon. 
* * 
* 
Les machinistes sont rétribués de la fagon suivante, d'après les 
differents systemes, 
lereannde deservice 2° annee 30 annde 4e annde et 
au dessus 
Vapeur-systeme Roway 6,— fr. par jour 6,50 fr. 7,— fr. 7,50 fr. 
syst&me Serpollet 5,755, n„ nn. 6 „ 625, 675, 
Air comprimt (ligne 
Louvre — St. Cloud) 5,75 5, 2 » 6—- „ 625, 675, 
autres lignes . . . 5505, 2 nn 95. 6 „ 650, 
II est pay& aux machinistes un jour de repos par mois. 
Au salaire, viennent s’ajouter les primes suivantes: 
1° Prime d’&conomie de coke (systtme à vapeur) ou d’&conomie 
d’air (systöme à air comprime). 
20 Prime kilomötrique ou de bon entretien de la machine, 
3° Prime de regularit® ou de non-d&tresse dans le parcours. 
4° Prime de non-accidents. 
Le montant des trois premi&res primes est necessairement variable!, 
La prime d’aceidents est ainsi fix&e: 
pour les mois de 30 jours pour les mois de 31 jours 
Lignes intra-muros 8 francs 8,50 franes 
„ extra-muros B- 6,50 „ 


! Voiei les moyennes des primes d’&conomie d’air et de coke. 
lere quinz. 2e quinzaine 1®re quinz. 2e quinzaine 
de Janvier de Fevrier 


Lagny (air) . . . . 15,85 fr. 15,40 fr. 14,85 fr. 11,85 fr. 
Pointdu JouretS&vres 


id). -. . ME, 12,55 „ 16,40 „ 14,35 „ 
Jory (coke) . . . » 785 „ 8,65 „ 8,65 „ 8,65 „ 
Saint-Ouen (coke). . 13,85 „ 15,25 „ 13,30 „ 13,0 „ 
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Elle est acquise aux‘ machinistes qui ont travaill@ pendant 
26 journdes dans les mois de 30 jours, 27 journees dans les mois de 
31 jours, sans avoir occasionne d’accidents. 


C. Frais m&dicaux et pharmaceutiques — Retraites, 


Les frais de medecins de tout le personnel de la Compagnie générale 
des omnibus sont à la charge de la Compagnie. Les frais de pharmaciens 
sont supportes par la Soeiété de secours mutuels. Cette Soeciete, divisde 
en huit sections, administrees et gertes par les employés, regoit de 
la Compagnie une subvention mensuelle de 1,25 francs par soeiétaire. 
Le nombre de ces socistaıres est de 9000 environ. 

La Société paye à ses membres, en cas de maladie, des secours 
pendant une annee, au maximum. Le montant de ces secours est 
ainsi fixe: 

Pour les eontröleurs: deux francs par jour pendant la 
premiere quinzaine, deux francs 50 pendant les deux mois et demi 
suivants et trois francs pendant neuf mois. 

Pour les conducteurs, cochers, machinistes, ouvriers de la traction 
mecanique, palefreniers, etc., ... . deux francs par jour pendant les 
douze mois pour certains d’entre eux; deux francs par jour, les pre- 
miers temps, et deux francs 50 pendant les autres mois, pour les 
autres, 

Pour les retraites, la part contributive de la Compagnie est de 
5 franes par mois et par employ®, et, si ces versements seuls ne 
donnent pas, apres 25 ans de service, une pension de trois cent 
soixante-cing francs, cette somme est parfaite par un versement comple6- 
mentaire de la Compagnie, 


II. Tramways de pe6n6tration. 


Les lignes des omnibus de pen£tration sont, pour la plupart, 
aux mains de la Compagnie generale des omnibus. 

En outre, se trouvent deux Compagnies: 

1. La Compagnie des tramways-Sud. 

2. La Compagnie des tramways-Nord. 

Aux tramways-sud, les salaires varient de 5 francs à 6,50 francs; 
la journge de travail est de dix heures, deux jours de repos sont 
accord&s par mois, l’un de ces jours &tant payé. La Compagnie verse 
1 france par mois, au compte de chacun de ses employts, à la caisse 
de secours. Les indemnit@s de maladie sont de deux francs par jour, 


354 . Leon de Seilhae. 


les medecins et les me&dicaments sont payés par la Compagnie. En 
cas de blessures, le demi-salaire est dü au personnel. Les periodes 
militaires sont payées integralement. 

Chaque’ employ& est commissionne. La Compagnie verse a la 
caisse des retraites 6 Yo du salaire de l’employ& et celui-ci ne verse 
que 20. 

Aux tramways-nord, les salaires varient de 3,60 à 4,20 fr. (pour 
les cantonniers), de 4,25 à 6,50 fr. (pour les la, de 4,75 
A 6,50 fr. (pour les £lectriciens et les receveurs) — ils sont, en outre, 
de 2,55 fr. pour les gargons-paveurs et de 4,85 fr. pour les hommes 
de la voie. La journde de travail est de douze heures. Deux jours 
de repos sont accord@s par mois, mais ä dates variables, et ils 
sont payés à demi-solde. La Compagnie verse 2,50 fr. par mois à la 
caisse de secours pour chacun de ses employ&s. — Les secours sont 
de 50 centimes par jour pour l'employé, ils sont major&s de semblable 
somme pour une femme et pour chacun des enfants. 


Les employ&s ne sont pas commissionnds. 


III. Metropolitain. 


1%. Personnel non commissionn®: 
Emplois Salaires journaliers 
— — ee — — — — — —— — — — 
a) Exploitation. 


3e classe 2e elasse lere elasse 





fr fr. fr 
Chefs de gares, contröleurs. . . . 6,75 n— 7,50 
Sous-chefs de gares, sous-contröleurs 6,— 6,25 6,50 
Chefs surveillants, chefs de trains . 5,50 5,75 6, 
Surweillants . © 2 2 2 2002. 5,25 5,50 
Gardes . » 2 2 2 02 2 2 002 Io 5,25 5,50 
Receveuss . © . 02... do 3,25 3,50 
Hommes d’&quipe. . . 2» 2... elasse unique & 5 francs 
Chefs &leetriciens . . . 2 2. ho 7,50 8,— 
BElectriciens . . : 2 2 202020. 6— 6,50 7 
Aides-£lectriciens . . » . .  elasse unique A 5 francs. 

b) Matöriel et Traction. 

Chefs conducteurss . x 2 22. .6,55 7— 17,50 
Sous-chefs-eonducteurs . 2. 2.2... 8— 6,25 6,50 
Conducteurs . 2 2 2 2 202020. 590 5,75 6,— 
Chefs visiteuss . 2 2 2 2 00. Zu 7,50 8,— 
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Emplois Salaires journaliers 
3e classe 2eclasse Llere classe 
fr. fr. fr. 
Vielteun . » 2 2 2 2 2 0020 0 8— 6,50 7 — 
Nettoyeurs-Aides....elasse unique à 5 francs. 
c) Voie, 
Chefs d’&quipe . . 2 22.2. 7— 7,50 8,— 
Posen ; = u 2 we. a an 5,50 6— 


La repartition du personnel non-commissionné entre les grades 
et les classes est faite par le Directeur Général, sur la proposition des 
chefs de services. 

Les modifications à apporter au d&@compte des sommes dues pour 
absences, mises A pied, ou autre motif, sont caleul&es quand il ya 
lieu de leg &valuer en heures, en prenant pour prix de l’heure le 
dixieme du salaire journalier. 


20, Personnel commissionn&,. 
Emplois Salaires mensuels 


ge classe 20 classe lere classe 
fr. i fr. 


a) Exploitation. 


Chefs de gares, contrö . 0. 202,50 210,— 225 
Sous-chefs de gares, - Ö 180, — 187,50 195 
Chefs surveillants, chefs de train . 165,— 172,50 180 
Surveillants. . . 2 2 20202... 150, 157,50 165 
Garde . . 2» 2 2 180- 157,50 165 
Receveuses .  : 2 2 2 002.2 9— 97,50 105 
Hommes d’&quipe. . » » 2... elasse unique & 150 francs 
Chefs &leetriiens. - 2. 2 2. +. 210, — 225,— 24 

Electriiens. . . » 2 20.0. 190— 187,50 195 
Aides-£lectriciens . s classe unique à 150 franes 


» Matöriel et Traction. 
Chefs eonducteurs . 02000... 202,50 210,— 225 





Sous-chefs — en a ISO 187,50 195 

Conducteurs . . 2 2 2 00. 165— 172,50 180 

Chefs visiteuss. . 2 2 2.0.0... 210, 225,50 240 

Visiteus. 2 2 2 2 2 een. 180, 187,50 195 

Nettoyeurs-Aides . . . .» elasse unique A 150 francs. 
= Voie, 

Chefs d’e&quipe . . 2... 210,— 225,— 


BE: 


Be en eu en Bi 165,— 
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Les salaires du personnel commissionn& sont pay®s par quinzaine. 

Les rectifications qu’il y a lieu d’apporter au d&compte des sommes 
dues pour absence, mise A pied, ou autre motif, sont calculees, en 
prenant, comme prix de la journde, le trentitme du salaire mensuel 
et, comme prix de l’heure, le trois-centiöme de la salaire mensuel. 

Un jour de repos est pay& par semaine. Dix jours de repos 
cons6deutifs sont pay&s par an, ainsi que toutes les p£eriodes de service 
militaire. — Les maladies sont payées à journée entiere pendant un 
an, sans cotisation de l'employé. Pour la Caisse des retraites, la Com- 
pagnie verse 6 °/o du salaire, et l’employ& 2 0. Les services medi- 
caux et pharmaceutiques sont gratuits, la Caisse de secours est ex- 
clusivement ger&e par les employes. Enfin les mises à pied n’existent 
pas, et les employ&s sont commissionnes au bout de deux ans. 


III. Les eochers de fiaere à Paris. 


Aucune profession peut-&tre n’a &t& l’objet d'autant de reglements 
de police que celle des cochers de voitures de place de Paris. Le 
cocher est soumis A un regime special et en butte à des contra- 
ventions sans nombre, dont le r&sultat le plus clair consiste en amendes. 
Pour exercer la profession, il n’est pas ne£cessaire d’ötre francais, 
mais il faut avoir 18 ans revolus et ätre pourvus d’un permis de 
conduire. Sous l’Empire, il fallait en outre se fournir d’un uniforme 
special approuv& par la Prefecture de police et d’une feuille de 
travail, sur laquelle le eocher devait inserire ses heures d’arrivee aux 
stations et ses heures de départ, de möme qu’il devait indiquer l’en- 
droit ou il avait pris et d&pos& des voyageurs sur la voie publique 
ainsi que les heures de départ et d’arriv6e, 

En 1872, les cochers entrant à la Compagnie Générale &taient 
obliges de verser un cautionnement de 200 francs et de payer leurs 
uniformes. 1Ils travaillaient en general A la feuille. D’apres ce 
systeme, la totalit© de la recette accusde par la feuille de travail 
revenait à la Compagnie, qui payait au cocher un salaire fixe. (Ce 
salaire était de 3 francs, de 1855 jusqu’en 1865. Il fut alors ports 
à 4 franes. — Sur cette somme, la Compagnie retenait 50 centimes 
pour le cautionnement, qui &tait debit& de la valeur des objets fournis 
et du chiffre des contraventions et des amendes. Elle retenait en 
outre 10 centimes pour les accidents et les avaries. Il est vrai que 
la Compagnie restituait tous les mois l’exc&dent du compte-cautionne- 
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ment, mais, au dire des vieux cochers, cette &ventualit& &tait rare et 
les amendes d@passaient le plus souvent le taux de la somme retenue. 

Le salaireetait done en r£alit# de 2,40 franes jusqu’en 1865 
et de 3,40 francs ensuite. — A cette somme fixe venaient s’ajouter 
les pourboires. 

Avec ce systeme, la surveillance devait ötre tr&s &troite, et elle 
etait toujours insuffisante, bien qu’on eüt pris la pr&caution de mettre 
A pied les cochers dont les recettes moyennes semblaient trop faibles. 
C’etait un encouragement au vol pour les cochers qui ne remettaient 
pas toujours dans leur intögralit& les recettes qu’ils avaient percues. 

Vers 1872, on commenga & travailler a la moyenne. 

La moyenne est le prix de location que le cocher paie pour le 
mat£riel qui lui est fourne. L’integralit® de la recette lui appartient, 
et il travaille ainsi à ses risques et périls. Cette location est faite 
dans des conditions toutes particulieres. Le prix n’en est pas discut& 
à l’avance; le cocher l’ignore lorsqu’il prend sa voiture; il n'en a 
connaissance que le lendemain matin, au moment oü il doit le verser. 
La moyenne est en effet fix&e au jour le jour, d’apres le temps 
qu’il fait, l’activit& des aflaires et le plus ou moins d’intensit@ de la 
eirculation, en un mot, d’apres la recette supposee du cocher et 
probablement aussi d’apres le nombre de ceux qui se pr&sentent pour 
travailler. 

Pour l’&tablir, en 1892, la Compagnie Generale prenait pour 
base „le produit donn& par les feuilles tenues par un certain nombre 
de cochers inserivant regulierement leur travail journalier“. Ces 
cochers de confiance £taient pays au salaire fixe, 

les cochers ne pouvaient !pas & leur gr& travailler a la feuille 
ou à la moyenne, ils devaient opter pour l’un ou l’autre systeme; 
mais la recette de ceux qui continuaient & travailler suivant l’ancien 
systeme ne devait pas &tre inferieure de plus de 2 francs au chiffre 
de la moyenne, sans quoi ils &taient mis d’office au régime de la 
moyenne. Aussi arrivait-il que, pour éviter d’y ôêtre assujettis, 
certains cochers marquaient sur leurs feuilles des courses qu’ils n’avaient 
pas faites et qu’ils devaient solder de leur bourse, — Le travail à 
la feuille avee ce minimum avait done le grave defaut de rendre les 
cochers malhonnätes, en les poussant à derober une partie de leurs 
recettes, dans les journdes fructueuses, pour compenser la perte des 
mauvaises journdes, 

Le travail a la moyenne devient bientöt la seule r&gle en usage. 
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En 1896, le cautionnement fut reduit à 50 francs, les cochers 
n’eurent plus & faire de versement quotidien de 60 centimes. — 
L’habillement d’uniforme fut &galement mis à la charge de la Com - 
pagnie, qui institua pour son personnel une caisse d’&pargne et une 
prime de cent francs pour tous les cochers qui auraient travaill@ pen- 
dant 320 jours dans l’ann&e. En 4 ans, ces diverses röformes coüte- 
rent à la Compagnie Generale une somme de 6 108 788 francs; mais 
elles lui fournirent l’occasion de faire une selection dans son per- 
sonnel. En 1899 le nombre des cochers ayant travaill&@ plus de 320 
jours s’Clevait à 1475. 

I faut ajouter qu’en 1890 la Compagnie avait — une réserve, 
dont le revenu était destiné à constituer des retraites pour ses cochers 
vieux et inferieurs. En 1899, cette r&serve s’&levait à 648 000 francs. 

L’industrie des loueurs de voitures de place a fait l’objet d'une 
reglementation trös compliquee. Ainsi voit-on la soeiété coop£erative 
des cochers de Paris obligee, en 1876, de faire modifier des eoupés 
qui avaient une hauteur inferieure de quelques centimetres à celle 
qui était pr&vue par les ordonnances de police. 

En 1855 une sorte de monopole avait &t& institu&e au profit de 
la Compagnie Generale, mais ce monopole fut supprim& en 1866. 
Cela n’empöcha pas la Compagnie de distribuer à ses actionnaires pen- 
dant 28 annees un dividende moyen de 30 francs 97, tout en con- 
stituant des r&serves qui s’€lövent A pres de 5 millions, et en amortissant 
considerablement son mat£riel !, 

Devant cette concurrence, le nombre des petits loueurs, qui s’&tait 
élevé à 1500 en 1872, n’etait plus que de 900 en 1899, alors que 
le nombre des voitures s’&levait de 6400 à 11 900. — De nombreux 
petits loueurs, pour y r£sister, durent aller s’ötablir dans la banlieue, 
à Levallois, Clichy et Neuilly. — 

Mais, depuis quelques années, la Compagnie Generale a vu ses 
benefices consid&rablement diminuer, A ce point que, pour l’exereice 
1899, elle n’a pu distribuer qu’un dividende de 5 francs par action, 
soit 10 du capital. 

Les autres Compagnies ne sont pas plus prosperes. L’Urbaine, 
malgr& la r&duetion de son capital et les &valuations élevées de son 
mat£riel, n’est pas encore arrivee & donner un dividende. L’Abeille 
ne donne pas non plus de dividendes. On serait done port& A croire 


! Cet amortissement depasse 6 millions de francs. 
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que l’industrie des voitures de place traverse actuellement une phase 
des plus eritiques, Cette situation provient de l’augmentation in- 
cessante des droits de douane et d’octroi, et surtout des droits de 
douane sur les chevaux! et les mais, et aussi des &pid&mies qui ont 
d&eim& la cavalerie. L’accroissement des autres moyens de transport 
doit &galement entrer en ligne de compte dans les causes de cette 
erise, dont souffrent surtout les petits loueurs, appel&s peu à peu à 
disparaitre, 
* * 
* 

Par contre, les sociétés coopératives de cochers n'ont jamais été 
plus prosperes. 

C'est vers la fin de 1392 que fut cr&&e la premiere cooperative 
des cochers, par quelques braves gens qui s’imaginaient que les frais 
d’entretien d’un &quipage ne dépassaient pas dix francs par jour. 
Ils avaient pour tout capital 6700 franes. Aujourd’hui, ils savent 
que les frais d’achat et de premier etablissement, pour un seul cocher, 
varient de 4000 à 7000 francs. 

Enfin, sept d’entre eux se lancerent; ils acheterent dix chevaux, 
et lou&rent, n’ayant pas de quoi les acheter, quatre voitures. La 
chance leur sourit, ils reussirent brillamment et on suivit leur exemple. 

Dans les Sociétés coop£ratives, les cochers, intéressés à la con- 
servation de leurs chevaux, sont plus soigneux que les cochers des 
Compagnies, guides uniquement par l’appät du gain et trop souvent 
„massacreurs de chevaux“. Ils ont beaucoup moins de contraventions, 
beaucoup moins d’aceidents, et, detail A noter, les Compagnies d’assu- 
rances recherchent fort leur celientele et leur font des prix de faveur. 
En 1897, par exemple, les aceidents coüterent a la Compagnie 
generale, O fr. 34 par journee de travail, et A une Soeiété coop6- 
rative, les Cochers de Paris, 0 fr. 10 seulement. 

Les coop£eratives n'ont pas A se pr&oceuper du personnel de 
leurs cochers, &l&ment qui apporte, en dehors des grèves, tant de 
variations A l’exploitation des loueurs par l’irregnlarit@ de son travail 
et le mat6riel que son chömage laisse sans emploi aux époques de 
morte-saison. On peut estimer de ce fait le d£fieit annuel de la 
Compagnie générale à 250 000 journtes de voitures, ce qui re- 
présente un chömage de plus de deux mois pour la totalité du mat6riel! 





' Les droits de douane sur les chevaux ont &t& portes de 30 à 200 fr.; 
et la presque totalit& de la cavalerie est achetee A l’etranger. 
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Pour rem&dier à ces causes de perte, une prime a £t& institu&e en 
faveur de tout cocher travaillant plus de 320 jours par an. Si cette 
prime avait pour r&sultat d’enrayer cette irr@gularit& du travail, la 
puissance de ses moyens d’action permettrait a la Compagnie de 
fixer des moyennes à peu pres égales à celles des grandes coop£ra- 
tives, tout en r@alisant encore de serieux ben£fices. 

Car les moyennes, dans les coop£ratives, sont toujours de deux 
ou trois francs inferieures aux moyennes des Compagnies, Ce qui 
ne veut pas dire que les cochers coop£rateurs gagnent trois franes 
de plus par jour, mais qu’ils peuvent gagner les mêmes salaires en 
travaillant moins, et par suite en fatiguant moins leur cavalerie. 

Au point de vue moral, les associations coop£ratives de cochers 
ont une influence consid&rable sur leur membres. Elles les ineitent 
à l’&pargne, en leur imposant des versements journaliers pour la 
liberation de leur souscription. Elles prennent leurs @conomies en 
depöt et leur donnent un inter&t r&munerateur. Aussi voit-on certains 
cochers qui possedent 10 000 et 15 000 francs dans la caisse sociale, 
alors qu'à leur entrée dans la Soeièté, ils avaient p&niblement amasse 
les cing cents francs necessaires pour payer leurs droits d'entrée. 

Si les cochers ne sont pas, en beaucoup plus grand nombre, 
associes par la cooperation, c’est que beaucoup d’entre eux considerent 
leur profession comme transitoire, attendant ’heure oü ils pourront 
acheter, soit un petit fonds de commerce A Paris, soit des terres dans 
leur province. Or, il n’est pas toujours possible de se retirer de 
l’association quand on le desirerait. Tant que l’association coop£ra- 
tive n'a pas atteint un certain degr& de prosp£rit@, elle stipule des 
delais assez longs, pour le remboursement des soci6taires. 

Les coop£ratives de cochers ne peuvent pas ôre &ph&meres, comme 
certaines participations. Elles exigent des installations et un 
materiel coüteux, qui n£cessitent, au debut, des sacrifices. 

Puis, les cochers arrivent le plus souvent de leur village, sans 
gros capital. Et ils trouvent la Compagnie générale, qui les 
habille et ne leur demande qu’un cautionnement de cinquante francs. 
Si mäme ils ont quelques &conomies, ils sont mefiants comme tous 
ceux qui les ont amasstes à grand’peine, et ils preferent gagner moins, 
que de risquer leur argent. 


* * 
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Le cocher n'est pas un salari@ ordinaire, il regle son travail 
comme il l’entend et le finit à l’heure qui lui convient. C'est un 
commergant, qui va, sur la voie publique, offrir sa marchandise, Le 
produit de sa recette est essentiellement variable et tient le plus sou- 
vent a une foule de ceirconstances, auxquelles sa volonté reste &trangere; 
neanmoins son activit@ et sa vigilance sont les plus sürs garants de 
sa reussite, qui d&pend &galement de sa politesse et de sa tenue, 

On ne saurait indiquer d’une fagon très precise quel est son 
salaire moyen; mais on peut affirmer, cependant, qu’un cocher soig- 
neux et actif, ayant un &quipage bien tenu, ne gagne pas moins de 


6 à 7 francs par jour. — Les vieux cochers estiment que leur gain 
journalier actuel est &quivalent, sinon superieur, à celui d’il y a 
15 ou 20 ans. — Le mode de travail est chang@, mais son produit 


reste, A peu pres, le m&me., 

Chaque cocher a, A sa disposition, une voiture et trois chevaux, 
Un cheval fait le service du premier jour, depuis le matin jusqu'à 
six ou sept heures dw soir, un autre fait le m&me service, le lende- 
maine, et le troisieme, qui est en general le moins bon, est attel& 
tous les soirs de sept heures A minuit, ou même deux heures du matin. 

D’autres cochers travaillent ä la petite moyenne. IlIs ne 
relaient pas, et le même cheval fait le service, depuis le matin jusqu’au 
soir. Dans ces conditions, l’&puipage doit ätre rentré, au plus tard, 
A minuit et demi. Comme le gain est moindre, le prix de la 
moyenne est abaisse de 1,50 francs environ, 

Les grandes Compagnies attribuent une voiture à chaque cocher; 
les petits loueurs font parfois desservir la m&me voiture par deux 
cochers. On dit alors qu’ils sont employés a la petite journee, 
Le cocher de nuit paie sa location de 5 A 6 francs; celui de jour, 
de huit A dix francs. Les voitures de nuit appartiennent toutes à 
ce r@gime. Les grandes Compagnies, qui n’usent pas de ce systeme, 
n’ont pas de voitures sorties, pass« deux heures du matin. Aussi ne 
trouve-t-on aux gares que d’ahominables et honteux v£hicules. 

Les frais de cour (paiement des laveurs de voitures et de pale- 
freniers) incombent aux cochers. 

Ind&pendamment des cochers à la moyenne, il existe deux 
autres cat@gories de cochers, au salaire fixe: 

Les cochers de „voitures au mois“ qui regoivent un salaire men- 


suel de 200 francs et des pourboires. 
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Les cochers des „voitures de cerele“ qui gagnent 6 francs par 


jour et des pourboires, 


* * 
* 


Les laveurs de voitures sont payés 4,50 franes par jour. Ils 
touchent — ou devraient toucher (car braucoup de cochers ne les 
paient pas r&gulierement) — de chaque cocher, dont ils ont lav& la 
voiture, une somme de 25 centimes par jour. Ils lavent en moyenne 
14 voitures, et gagnent environ sept francs cinquante, 

L’appel des laveurs a lieu à onze heures du soir, à la rentröe 
des voitures. Leur travail, pour 14 voitures, se termine à quatre 
heures du matin. Ils doivent ensuite ramasser les sacs vides, pr&- 
parer les lanternes, brosser les tapis, faire le harnachement. 

A dix heures du matin, les laveurs, d&sign&s pour la forge, s’y rendent, 
alors que les autres font les &curies et les cours et conduisent les 
chevaux aux d£pöts. 

Les hommes employés ä la forge arrötent leur travail à midi, 
pour le reprendre à deux heures et le terminer à cing heures. Iis 
regoivent un salaire suppl@mentaire de cinquante centimes. 

Les palefreniers regoivent un salaire moyen de 4 à 5 francs, 
Ils recoivent, des cochers, des pourboires qui peuvent s’&lever A 
4 franes par jour. Ils doivent fournir leurs instruments de pansage. 

Quand ils sont de garde, ils peuvent rester 36 heures sans se 
eoucher. 

Tout ce personnel accessoire n'a pas de jours de repos pays. 


* * 
* 


La Compagnie generale a constitue en faveur de son personel 
une Societ‘ de secours mutuels, dont nous allons donner la situation 


pour 1899: 


Recettes. francs 
Cotisations des membres participants . . 121550, — 
honoraires . . . 680, — 
Droits funeraires -. . - 2 2 2.202. ..12219,— 
d’admission - . 2 2 2 202. 5 783,— 
Interets divers et dons . . . 2 22. 909,22 
Allocation de la Compagnie . -» . . . 13 955,20 
Amendee. ee 240,50 





Total 155 336,92 
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Depenses, | francs 
15 520 journees de maladie a 2 francs . 91040, — 
475 journees de maladie a 1 france. . . 475,— 
Honoraires de medeein . . 2 .2..2......24 247,30 


Frais de pharmacie . . . 2 2.2.2....831551,77 
Frais fun£raires (76 deces) . . 2... 11 948,30 


Frais divers, bains, bandages . . . . . 10 099,95 
Secours ä 41 veuves ou orphelins . . . 4 100,— 
Cotisations remboursees. . 2 2 2 02.“ 1 454, — 


Total 174 916,32 
Excedent des depenses: 19 579,40 francs. 

La Compagnie prend à la charge tous les frais d’administration 
Elle verse en outre à la societ@ une somme égale au dixieme des 
cotisations fournies par les membres participants. En r£alit6, la 
societe de secours mutuels lui coüte environ 30 000 francs par an. 

La cotisation des cochers est de 2 francs par mois, augment6e 
de 2 francs par an pour les frais fun@raires. Le droit d’entree est 
de 5 franes, Le nombre des socittaires est de 4844, et le nombre 
des cochers, secourus en 1899, de 2932. Ind&pendamment des soins 
medicaux et pharmaceutiques, le cocher malade regoit une indemnit& 
quotidienne de 2 francs. 

Les d@penses, avous-nous vu, ont dépassé en 1899 de 19 579,40 
francs les recettes. Bien que la soeiété possede un capital, en actions 
et obligations, s’@levant a 42 264 francs, le déficit n’a pas été pris sur ce 
capital, Il a été combl& par la Compagnie, qui en a debite la societ£. 

La Compagnie a €galement institue une caisse de retraites, qui 
fonctionne exelusivement à ses frais. Elle sert actuellement, sur ses 
ben£fices, une pension de 365 franes à 30 vieux cochers. — Pour 
jouir de cette retraite, ils doivent être ägés de soixante ans, au moins, 
et avoir travaill®, pendant vingt ans, a la Compagnie. 
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